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Planfeststellungsverfahren fiir das Vorhaben ,,Aus- und Neubau Schienenanbindung der
Festen Fehmarnbeltquerung“ zwischen Bad Schwartau und Puttgarden,
Planfeststellungsabschnitt 4

Hier: Stadt Oldenburg in Holstein

Sehr geehrter Herr Behrens,
sehr geehrte Damen und Herren,

in vorbezeichneter Angelegenheit erhalten Sie hiermit von der Stadt Oldenburg in Holstein, als be-
troffene Gemeinde, wie auch in der Funktion als Tragerin offentlicher Belange, nachfolgende

Stellungnahmen und Einwendungen.

Die Stellungnahmen und Einwendungen sowie die beigefiigten Anlagen, wurden in der Stadtverord-
netenversammlung am 25.10.2021 beschlossen und zur Gesamtstellungnahme der Stadt Oldenburg
in Holstein zum oben genannten Verfahren erhoben.

Die Stellungnahmen und Einwendungen mit den Anlagen gliedern sich wie folgt:

1. Allgemeine Einwendung

1.1 gegen das Gesamtprojekt FBQ

1.2 gegen das Planfeststellungsverfahren

2. Einwendung gegen die Rechtfertigung des PFV

3. Einwendung gegen BaustralRen

4. Einwendung gegen die Uberquerung der Milldeponie Oldenburg in Holstein

5. Einwendung gegen die geplante Lage des Haltepunktes Oldenburg in Holstein
6. Einwendung zu Kreuzungsbauwerken
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7.
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Einwendung zum Larmschutz

Einwendung zur Okologie
Einwendung zum Rickbau der Bestandsgleise

10. Einwendung zur mangelhaften Anbindung SPNV/SPFV

11. Einwendung zur Variantenpr(:fung

12. Einwendung gegen den vorrangigen Nutzen der kiinftigen Schienentrasse
13. Einwendung gegen Eingriffe in den Wasserhaushalt

Anlagen:

A Stellungnahmen und Einwendungen der beauftragten Rechtsanwélte
Frau Dr. John, Rechtsanwaite Glnther Partnerschaft

B Stellungnahme zu den schalltechnischen Untersuchungsteilen
Dipl.-Ing. Popp, LARMKONTOR GmbH _

C Stellungnahme der Freiwilligen Feuerwehr Oldenburg in Holstein
Herr André Hasselmann, Gemeindewehrflhrer

D Stellungnahme der Kommunalen Dienste Oldenburg in Holstein

E Stellungnahme der Behindertenbeauftragten Oldenburg in Holstein
Frau Martina Scheel

F Schreiben an DB Netz AG / BU Sebenter Weg mit Anlagen Feuerwehr und Rettungsdienst

1. Allgemeine Einwendung

1.1 Allgemeine Einwendung gegen das Gesamiprojekt FBQ

Die Schienenanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung (FBQ) ist ein Teil des Gesamtvor-
habens Feste Fehmarnbeltquerung (FBQ Tunnel). Es wird beanstandet, dass die vom Ge-
samtvorhaben FBQ abhangigen Einzelvorhaben, namlich Schienenanbindung, Stralenan-
bindung B207 und Fehmarnsundquerung nicht so koordiniert werden, dass Uberplanungen
zukinftig vermieden werden. Es ist auch davon auszugehen, dass der Tunnelbau (FBQ) und
die Hinterlandanbindungen (Schiene und Strafle) nicht zeitlich versetzt, sondern paralie! ge-
baut werden. Erhebliche Mehrbelastungen durch gleichzeitige Baustellen und voraussehbare
Uberplanungen werden ausdriicklich geriigt. Das Verfahren ist zudem auszusetzen, da der
sogenannte Ubergesetzliche Larmschutz aus dem Bundestagsbeschluss vom 02.07.2020 kei-
nen Eingang in die Planungen gefunden hat.

1.2 Allgemeine Einwendung gegen das Planfeststellungsverfahren

Das Planfeststellungsverfahren wird in Art und Zusammensetzung, sowie Umfang und Ablauf
kritisiert. s wird flr die betroffenen Kommunen, sowie die Blrgerinnen und Birger in den
jeweiligen Planfeststellungsabschnitten, keine ausreichende Bearbeitungszeit der Planungs-
unterlagen ermaoglicht.

Das Planfeststellungsverfahren zur Schienenanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung —
mit der Aufteilung in neun Planfeststellungsabschnitte - ist fir die betroffenen Burger und die
kommunalen Kérperschaften sowoh! in seinem Gesamtumfang als auch in den jeweiligen
Einzelabschnitten zu grof. Die Planungsunteriagen kénnen innerhalb der gesetzlichen



vorgegebenen Frist nicht angemessen und in allen Belangen gesichtet, in der eigenen Be-
troffenheit bewertet und zum Einwand niedergeschrieben werden.

Die Aufteilung in Planfeststeliungsabschnitte mit unterschiedlichen Auslegungszeiten und
nicht erfolgter logischer Reihenfoige, erschwert zuséatzlich die Bearbeitung und Abgabe einer
Stellungnahme, da die Grenzbeziehungen und Abhangigkeiten zu den anschlieRenden Plan-
feststellungsabschnitten nicht zeitgleich betrachtet und abgewogen werden kénnen. Eine
Stellungnahme/Einwendung betroffener Personen und die Darstellung der Betroffenheit kann
daher nicht abschlieRend und volistandig abgegeben werden. Fir Planfeststellungsverfahren
in dieser GroRenordnung wird eine langere Bearbeitungszeit fUr die betroffenen Burger und
Kommunen gefordert.

Einwendung gegen die Rechifertigung des PFV

Das Planverfahren ist nicht ausreichend fir eine Rechtfertigung zur Umsetzung dargestelit.
Die prognostizierten Verkehre auf der Schiene sind nicht nachvollziehbar. Vielmehr kdnnen
die Verkehre und der Bedarf an Gitertragern heute und in Zukunft, mit den vorhandenen
Verkehrsmitteln und den bestehenden Trassenverbindungen (Jutlandstrecke, Fahrverkehr)
auskommilich und vertréglich abgewickelt bzw. gedeckt werden. Die Umweltbelastungen, die
durch die Umsetzung des Gesamtprojektes (Feste Fehmarnbeltquerung, Schienen und
Stralenanbindung) zu erwarten sind, Ubersteigen um ein Vielfaches die heutigen Belastun-
gen und diejenigen, die durch die Beibehaltung der bisherigen Verbindungen in Zukunft ent-
stehen wirden.

Der Kosten-Nutzen-Faktor ist nicht ausreichend dargestellt. Der erzielbare Nutzen bei der
Umsetzung des Projektes, rechtfertigt angesichts der erheblichen Eingriffe in die Natur und
Umwelt, sowie die nachhaltig negative Beeintrachtigung der betroffenen Birger und Kom-
munen im Verhdltnis der aufzubringenden Kosten, keine Umsetzung in der vorgelegten Fas-
sung.

Einwendung gegen Baustrafien

Es wird beanstandet, dass die Straflen MEIEREIWEG und MILCHDAMM wahrend der Bau-
phase als Zubringerstrafien flr Baustellenverkehr vorgesehen sind. Bei den Straflien handelt
es sich um die einzigen Anbindungsstraen fur die Siediung LANKENKOPPEL. Ohnehin ist
diese Siedlung durch die Nahe zur kinftigen Glterverkehrstrasse kinftig erheblich belastet.
Es ist daher nicht zumutbar eine zuséatzliche Belastung Uber Jahre hinweg durch den Bau-
stellenverkehr hinzunehmen. Es wird daher gefordert, verbindlich festzulegen, dass kein Bau-
stellenverkehr Gber diese Strallen abgewickelt wird.

Die Baustrallen sollten fir eine dauerhafte Verwendung als Weg vorgesehen werden.
Dadurch kénnen sich Rettungszeiten und die Einsatzbedingungen bei Ungliicken auf der
Bahnstrecke ebenso verbessern, insbesondere beziiglich Flucht- u. Rettungswege sowie der
Angriffswege und den entsprechenden Feuerwehrflachen flr die Rettungskrafte. Auch War-
tungs- und Reparaturarbeiten auf und an den Gleisen wiirden vereinfacht. Dariiber hinaus
liefen sich bei entsprechender Gestaltung auch Hilfsfristen der Einsatzkréfte bei anderen
Einsatzen verkirzen. Nicht zuletzt kénnte ein solcher Weg die Wegflihrung auch unter Nah-
erholungsgesichtspunkten eine Verbesserung mindestens fur Radfahrer und Spazierganger
schaffen. Die entsprechenden Grundstiicke soliten mithin Gber die teilweise temporire Bean-
spruchung hinaus flr eine dauerhafte Beanspruchung vorgesehen werden.



4. Einwendung gegen die Uberquerung der Miilideponie Oldenburg in Holstein

Das Uberqueren der ehemaligen Milldeponie im OLDENBURGER BRUCH ohne die vorhe-
rige Sanierung der Deponie wird bemangelt. Es wird beflirchtet, dass durch den Eingriff in
den Deponiekdrper bei der Herstellung von Pfahligriindung, die im Rahmen der Sanierung der
Deponie eingebrachten Schutzmalinahme (Trennschichten, Abdichtung, 0.4. etc) durchtrennt
werden. Dadurch ist in der Folge das unkontrollierie Austreten von in der Deponie gekapsel-
ten und schadstoffbelasteten Flussigkeiten in das umliegende Erdreich, Grundwasser und die
Vorflut nicht zu verhindern bzw. zu beflirchten. Die Auswirkungen auf das Naturschutzgebiet
und das OLDENBURGER BRUCH wurden insgesamt nicht abschatzbar und in den Planungs-
unterlagen nicht ausreichend abgewogen.

Die Deponie ist daher durch die Vorhabentrdgerin volistdandig und fachgerecht zu entsorgen
bzw. der Bereich nachhaltig zu sanieren. Dies ist nicht zuletzt aufgrund der Tatsache erfor-
derlich, dass nach Durchfuhrung des Bauvorhabens in geplanter Ausfihrungsform, dauerhaft
die Untersuchung, Kontrolle und Sanierung/Beseitigung der Deponie unméglich wird. Durch
das Bauvorhaben wirde der Zugriff auf die Deponie selbst, sowie die durch eine etwaige
Nutzung baubegleitender Flachen nicht mégiich sein. Dariiber hinaus weist dieser Bereich
nicht nur sensorische Auffalligkeiten auf, sondern augenscheinlich besteht bereits heute ein
erhebliches Risiko fir eine dauerhafte Umweltbelastung bei entsprechendem Eingriff.

Es wird vorsorglich darauf hingewiesen, dass die Ablagerung von Torf- und Muddebéden aus
dem Bauprojekt, auf der ehemaligen Deponie Oldenburg in Holstein nicht akzeptiert wird. Es
wird daher gefordert, diese anfallenden Bdden abfallrechtlich, CO2-neutral und fachgerecht
entsorgt werden.

5 Einwendung gegen die geplante | age des Haltepunktes Qldenburg in Holstein

Der Stadtverordnetenbeschiuss vom 28. Marz 2019 sieht eine Verlagerung des HP
OLDENBURG in HOLSTEIN an die L59 (ab Streckenkilometer 154,400) vor. Dies ist mit einer
Veranderung der Hohenlage der Trasse vor und im Bereich Gohli nach einer Tieferlegung des
Gleisbettes moglich.

Es wird daher gefordert, die bereits mit der Vorhabentragerin kommunizierte und vereinbarte
Tieferlegung der Trasse vor Gohl, in das Planfeststellungsverfahren einzubringen. Gleichzeit
wird die Umsetzung des Beschlusses der Stadtverordnetenversammiung der Stadt
OLDENBURG in HOLSTEIN vom 28. Marz 2019, hier Verlagerung des Bahnhaltepunktes in
Richtung L59 als Forderung in das Verfahren eingebracht.

In jedem Fall wird gefordert, dass eine Anbindung des Haltepunktes, unabhangig der Lage
des HP, nicht Ober die Strafie MILCHDAMM erfolgt.

6. Einwendung zu Kreuzungsbauwerken

Im PFA 4 sind verschiedene Eisenbahniiberfuhrungen als Neubauten geplant. Die EU Se-
benter Weg, auf dem Gemeindegebiet der Stadt Oldenburg in Holstein, und die EU Géhl auf
Gohler Gemeindegebiet sind hiervon jedoch ausgenommen.

Das wird von Seiten der Stadt ausdricklich gerligt.



Bahnibergang Sebenter Weq

Die Forderung der Stadt Oldenburg in Holstein, der Feuerwehr Oldenburg in Holstein und des
Rettungsdienstes Holstein AOR sind der Vorhabentragerin bereits bekannt und werden an
dieser Stelle nochmals bekraftigt. Der BU Sebenter Weg wird benétigt. Aus Sicht der Stadt
Oldenburg in Holstein kann jedoch nur eine nicht hthengleiche Kreuzung von Eisenbahn und
Strale, und zwar durch Uberfihrung oder Unterfiihrung der Stralte, die Sicherheit und Leich-
tigkeit des Verkehrs im Sinne des § 3 EKrG sicherstellen.

Schiiellzeiten von bis zu 24 Minuten in der Stunde und als Einzelschiiefzeit, durch z.B. Anei-
nanderreihung von Zigen, von bis zu ca. 3 Minuten am Stiick, fithren bei der Feuerwehr und
dem Rettungsdienst dazu, dass die Aulenortschaften wie z.B. Damlos, Sebent, Koselau und
weitere Einzelliegenschaften ggf. nicht mehr innerhalb der gesetzlichen Hilfsfrist von 12 Mi-
nuten erreicht werden kénnen.

Zudem ist am Standort Oldenburg ein Gefahrgutzug des Kreises Ostholstein stationiert. Die-
ser soll im Falle eines Unglicks und einer Katastrophe auf der Eisenbahnstrecke, auf der
kinftig ggf. taglich eine Vielzah! von Gefahrgiitern transportiert werden, die umliegenden Be-
reiche auch auf den Nachbarplanfeststelungsabschnitten schitzen. Auch dies ist unter Bei-
behaltung des beschrankten BU am Sebenter Weg nicht sichzustelien.

Aus den vor genannten Grinden wird seitens der Gemeinde daher gefordert, eine nicht hé-
hengleiche Kreuzung von Eisenbahn und Sebenter Weg im Bereich des BU Sebenter Weg
zu planen und herzustelien.

Da die Stadt Oldenburg in Holstein fir diesen Ausbaustandart nicht verantwortlich ist und
absehbar ist, dass die Strallenanschllisse an das Bauwerk mit aufwendigen Boschungsteilen
versehen werden missen, dass flr den Unterhalt des neuen BU mit allen neuen Folgebau-
werken eine Abldsevereinbarung geschlossen wird.

Das Schreiben der Stadt Oldenburg in Holstein mit seinen Anlagen, Stellungnahme des Ret-
tungsdienst Holstein und der Feuerwehr Oldenburg in Holstein wird als Anlage F beigefugt.

Bahniibergang Wirtschafisweq Bruch (Km 153.9)

Das Vorhaben Schienenanbindung FBQ umfasst auf dem Gemeindegebiet der Stadt Olden-
burg i.H. einen Ausbau des Bahnké&rpers der bisher eingleisigen Strecke 1100 in Teilberei-
chen und im Bereich des Oldenburger Bruches einen vollstandigen Neuaufbau der zukiinfti-
gen Bahntrasse (Neubaustrecke). Die neu geplante Bahntrasse bindet vor dem BU in Gohl
und auf Héhe des Sebenter Weges in die Bestandsstrecke ein.

Der Neubauabschnitt trennt bestehende und funktionierende Wegebeziehungen unter ande-
rem an den Strafien Milchdamm und Qualser Weg. Am Km 153,9 plant die Vorhabentragerin
daher eine Strafleniiberfihrung Uber den Schienenkérper und sldlich der Trasse den An-
schluss Uber zwei Neubaustrallen an die bestehenden Wege.

Vorsorglich weist die Stadt Oldenburg in Holstein darauf hin, dass diese Querung mit der
Bricke, den Bdschungskédrpern und allen Strallenneubauteilen (z.B. Unterbau, Oberbau,
Tragschicht, Deckschicht, Bankette, Stralenentwésserung etc.) als Folge einer neuen Kreu-



zung ggf. in die Erhaltungslast des Strallenbaulastirigers fallen kann, jedoch dann eine Ab-
l0sung erforderlich wird, Diese muss berlicksichtigen, dass auf den Strafien Schwerlastver-
kehr stattfindet (Landwirtschaftlicher Verkehr).

Je geringwertiger der Strallenaufbau, insbesondere im Unterbau und der Bankette vorgenom-
men wird, desto eher werden Unterhaltungsmafinahmen notwendig werden. Eine Ablésebe-
rechnung, die bei ,Nicht Berlicksichtigung” des notwendigen Aufbaus fur Schwerlastverkehr,
nur eine Abldsung gem. EKrG von ca. 15 Jahren fiir die Strallen vorsieht, recht nicht aus.

Die Stadt fordert daher eine Abléseberechnung fiir einen Zeitraum von 40 Jahren fir die Stra-
en und einen fur Schwerlastverkehr tauglichen Stralenaufbau auf allen Neubauteilen.

Bahniibergang Gohl

Auf dem Gebiet der Gemeinde Goh! befindet sich der BU Géhi (EB, S. 109 ).

Es wird gertigt, dass die Planungen beziiglich des BU G&hi nicht aktuell sind. Die Stadt Olden-
burg in Holstein schiielt sich bezlglich dieses Bahnubergangs den Einwendungen und Stel-
lungnahmen der Gemeinde Gohl an und fordert, auch an dieser Stelle eine nicht hohengleiche
Kreuzung von Eisenbahn und Stralle an der L.59 im Bereich des BU Géhi zu planen und
herzustellen.

Auch bezilglich dieses Kreuzungspunktes ist die Forderung der Gemeinde Géhl der Vorha-
bentragerin bereits bekannt. Diese wird an dieser Stelle nochmals bekraftigt. Die Stadt Olden-
burg in Holstein schlielt sich diesbezlglich der Sicht der Gemeinde Géhl an, dass auch an
dieser Stelle nur eine nicht hdhengleiche Kreuzung von Eisenbahn und Stralle, und zwar
durch Tieferlegung der Eisenbahntrasse, die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs im
Sinne des § 3 EKrG sicherstellen kann.

Ein hohengleicher beschrankter Bahniibergang mit Schlielzeiten wie beim vor genannten
Sebenter Weg hat zur Folge, dass auch hier Hilfsfristen von Feuerwehr und Rettungsdienst
in die Folgegemeinden, mit dort liegenden Campingplatzen und Strandbereichen sowie der
zuflhrenden Bundestrale B501, ggf. nicht mehr eingehalten werden kénnen.

Einwendung zum Larmschutz

Es ist festzustellen, dass die in den Planungsunterlagen dargesteliten Larmwerte der kinfti-
gen Bahntrasse durch das OLDENBURGER BRUCH, die aktuell geltenden und gesetzlich
festgelegten Grenzwerte unter der Annahme der Prognose scheinbar nicht Uberschreiten
werden. Dennoch ist mit einer erheblichen Verschiechterung der Wohn- und Lebensqualitat
zu rechnen, die neben der Wertminderung von Eigentum, insbesondere gesundheitliche Be-
eintrachtigungen in der Langezeitfolge mit sich bringen werden. Es ist wird verglichen, dass
die auf der bisherigen Bestandstrasse erreichten realen Larmwerte durch den heutigen Nah-
verkehr, in keiner Weise die kiinftigen Larmwerte erreichen. Die kinftige Trasse, obwohl an
anderer Stelle geplant, wird zu einer deutlichen Verschlechterung der Wohn- und Lebensqua-
litat in der betroffenen Wohnsiedlung fiihren,

Es wird weiterhin beanstandet, dass der Larm nur nach Berechnungsmodelien ermittelt wird.
Der daraus geplante Larmschutz wird aufgrund einer Mittelwertberechnung geplant. Aus-



schlaggebend fir die gesundheitlichen Auswirkungen der Bahnstrecke sind jedoch, insbe-
sondere in den Nachtstunden, die Spitzenwerte. Diese Spitzenwerte, insbesondere in der
vorliegend geplanten und zu erwartenden Frequenz, sind als Grundlage fiir die Larmgrenz-
berechnung heranzuziehen.

Es wird daher gefordert, den Larmschutz so auszufUhren, dass im Bereich des
OLDENBURGER BRUCH ein durchgehender Larmschutz von HOHELIETH bis zum An-
schluss PFA 5 errichtet wird. Dieser muss in gekrépfter Bauweise beiderseits ausgefihrt wer-
den, um auch das Naherholungsgebiet OLDENBURGER BRUCH und das angrenzende Na-
turschutzgebiet vor dem Larm zu schiitzen. Es wird eine 4 Meter Larmschutzwand gefordert.
Es wird eine Gradientenverschiebung der Grenzwertlinie von 49 dBA beiderseits 50 Meter
entlang der kiinftigen Bahnlinie gefordert, um hier die Entwicklungsmdéglichkeiten der Stadt
Oldenburg in Holstein fir kiinftige Wohnbebauung weiter aufrecht erhalten zu kénnen. Damit
werden zum einen alle Schutzfalle aktiv gelost, weiterhin kénnen die zu erwartenden Beein-
tréachtigungen erheblich reduziert werden. Damit wirde den Anforderungen an einen Uberge-
setzlichen Larmschutz im Sinne des Bundestagsbeschiuss vom 02.07.2020 Rechnung getra-
gen werden.

Der zu erwartende Einwand der Vorhabentragerin, eine gekropfte Larmschutzwand kénne
aufgrund fehlender Zulassung nicht errichtet werden, wird bereits heute und vorsorglich be-
stritten. Gemal einer Aussage des Eisenbahnbundesamtes gibt es bereits Zulassungen ge-
krépfter Larmschutzwande. Zudem ist die Zulassung von gekrépften Larmschutzwéanden, wie
sie beispielsweise auf Trassen in europaischen Nachbarlandern verwendet werden, méglich,
wenn die Vorhabentragerin diese zur Zulassung einbringt. Dies wurde in dem vorliegenden
Verfahren nicht durchgefihrt, wird jedoch unsererseits eingefordert.

Es wird somit weiter beanstandet, dass die Vorhabentragerin auch im Bereich des Larmschut-
zes sich nur auf ein Mindestmaf} beschrankt, wie es aus gesetzlich festgelegter Notwendigkeit
abzuleiten ist. Dieses ist angesichis der erheblichen negativen Auswirkungen auf Mensch und
Umwelt, jedoch nicht mehr zeitgeman. Vielmehr werden Vorhabentragerin, Planfeststellungs-
behtrde, Eisenbahnbundesamt und der Gesetzgeber gemeinsam aufgefordert, mit diesem
Zukunftsprojekt eine Novellierung der Standards im Bereich Larmschutz und Technologie-
ausnutzung im Vorfeld durchzufiihren.

Einwendung zur Okologie

Der Wachteltkénig ist in der Roten Liste ein vom Aussterben bedrohter Brutvogel. Der Kiebitz
gehort laut BNatSchG zu den streng geschiitzten Vogelarten. Der Goldregenpfeifer gilt nach
der Bundesartenschutzverordnung zu den sireng geschitzten Vogelarten.

Durch den geplanten Haltepunkt MILCHDAMM werden die 0.g. Vogelarten und weitere schit-
zenswerte Tierarten kinftig vergramt. Dies steht im Widerspruch zum Bundesnaturschutzge-
setz,

Die gutachterliche Bewertung (Zitat), ,Durch das geplante Vorhaben werden die Schutzziele
und Erhaltungsziele des BSBDE 1731-401 ,Oldenburger Graben" nicht erheblich beeintrach-
tigt." Ist daher unter den vorbezeichneten Griinden neu zu bewerten. Der Bahnhaltpunkt ist
zu verlegen und im Bereich L59 neu zu planen.

Die Sondergutachten zu den BSG Oldenburger Graben (DE 1731-401) und Ostliche Kieler
Bucht (DE 1530-421) sind nicht einzusehen und deswegen nicht beurteilbar. 14.1.4.
Hinsichtlich der Bauausfihrung wird eine offentliche Transparenz bei der Kontrolle der ge-
planten Mafinahmen sowie der umweltfachlichen Bautiberwachung gefordert. Dies beinhaltet
samtliche Kontroll-, Sperr- und Steuerungsmafinahmen wahrend der Bauausfihrung durch
die Vorhabentragerin.



9.

10.

11.

Einwendung zum Ruckbau der Bestandsgleise

ks wird gefordert, dass der Ruckbau der Bestandsgleise im Bereich Oldenburg in Holstein
unter der vollstdndigen Sanierung des bisherigen Bahnkorpers durch die Vorhabentrégerin
vorgenommen wird. Dazu gehért neben dem Rickbau der Gleisanlage, auch die Entsorgung
des Schotterbettes. Eine Freimessung von Schadstoffen im Bereich des bisherigen Bahnkér-
pers beiderseits nebst Bahndamm bis zum DammfuR wird gefordert. Die Kosten hierfiir sind
durch die Vorhabentragerin zu tragen.

Einwendung zur mangelhaften Anbindung SPNV/SPFV

Der Verlust der direkten Fernverkehrsanbindung (SPFV) wird aufgrund der zu erreichenden
Fahrtzeit von Hamburg-Kopenhagen in unter 150 Minuten befiirchtet.

Aufgrund der geplanten niedrigen Verkehrszahlen fir den Nahverkehr im Nordkreis, wird die
Region kinftig nicht nachhaltig im SPNV angebunden. Es wird daher gefordert, dass eine
nachhaltige, dauerhafte Anbindung im SPNV (Halbstundentaktung) fur OSTHOLSTEIN, mit
der Anbindung OLDENBURG in HOLSTEIN zugesichert wird. Es wird ein schneller Express-
verkehr fir Gesamtostholstein im grenziberschreitenden Verkehr gefordert, um so die Attrak-
tivitat der Strecke zu fordern, die Vorteile der Schienenanbindung von und nach Danemark
fur die Region zu nutzen und durch Reduzierung des Individualverkehres, kinftig einen er-
heblichen Beitrag zum Klimaschutz im Kreis Ostholstein zu leisten.

Es wird ebenso eine direkte Anbindung im SPFV im Haltepunkt (HP) OLDENBURG in
HOLSTEIN gefordert. Diese muss nach Fertigsteliung dauerhaft zugesichert werden. Hierzu
ist eine Anpassung des Bahnhaltepunktes in der Lange erforderlich, um insbesondere dem
SPFV einen Hait zu erméglichen. Dabei muss der Haltepunkt Oldenburg in Holstein als ein-
ziger Fernverkehrshalt im Kreis Ostholstein ausgestaltet werden. Anderenfalls ist zu befirch-
ten, dass die Stadt OLDENBURG in HOLSTEIN durch die Feste Fehmarnbeltquerung und
die Schienenanhindung nicht profitieren wird, jedoch gleichzeitig die negativen Auswirkungen
zu tragen hat. Diese fiihren in der Folge zu einer negativen Entwicklung der Standortfaktoren
fur das Wohnen und Leben in der Stadt OLDENBURG in HOLSTEIN. Dieser Umstand wird
nicht akzeptiert und bedarf eines Ausgleiches durch die Vorhabentragerin.

Einwendung zur Variantenpriifuna

Es wird Bezug auf das Raumordnungsverfahren genommen, welches als maRgebliche Pla-
nungsgrundiage fur dieses Planfeststellungsverfahren zugrunde gelegt wurde. Es ist dabei
zu bemangeln, dass das Raumordnungsverfahren in einem engen Betrachtungskorridor zwei
Kilometer beiderseitig der Bestandstrasse durchgefiihrt wurde. Der damit vorgegebene Vor-
zugskorridor wurde zum damaligen Zeitpunkt und nach den festgelegten Vorgaben insbeson-
dere durch die Vorhabentragerin als wirtschaftlichste Streckenfiihrung angesehen. Damit
wurden per Definition weitere mogliche Streckenfuhrungen bereits im Vorfeld ausgeschlos-
sen. Alternative Streckenfihrungen auflerhalb des Betrachtungskorridors konnten nicht in die
raumordnerische Planung einfliellen.
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Einwendung gegen den vorrangigen Nutzen der kiinftigen Schienentrasse

Die Trasse dient gemaB der Planfeststellungsunterlagen vorrangig dem Glterverkehr, nach-
geordnet dem Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und untergeordnet dem Schienenper-
sonennahverkehr (SPNV). Es wird beflrchtet, dass nach dem Bau und der inbetriebnahme
der Trasse, der Verkehr die heutige Prognose insbesondere im Giterverkehr Uiberschreiten
wird. Damit wird beflrchtet, dass die Beeintrachtigungen flr die betroffenen Biirger ohne zu-
satzliche Schutzmaflnahmen zunehmen werden. Die vorrangige Nutzung der Trasse filhrt zu
keiner Verbesserung der schienengebundenen Verkehrs- und Anbindungssituation in der Re-
gion. Der Kreis Ostholstein wird zur Transitregion fur den Guterverkehr. Die negativen Aus-
wirkungen insbesondere durch Larm sind durch die Urlaubsregion zu tragen, ohne einen wirt-
schaftlichen Ausgleich dadurch zu erlangen.

Einwendung gegen Eingriffe in den Wasserhaushalt

In den Planfeststeliungsunterlagen werden u.a. im Kapitel der wasserrechtlichen Sachver-
halte, die zum Teil erheblichen Abfiihrungsmengen von Schichten- und Tiefenwasser darge-
stellt. Diese sollen Ober die Vorflut des BURGTORGRABENS in den OLDENBURGER
GRABEN eingeieitet werden. So ist u.a. im Entwésserungsabschnitt 9 die Einleitungsmenge
mit 31 I/s angegeben. Dies entspricht einer Menge von 111 cbm/h. Die hydrologischen Unter-
suchungen sind nicht abgeschiossen. Damit sind die Auswirkungen auf das OLDENBURGER
BRUCH nicht ausreichend dargestellf. Es wird beflirchtet, dass neben den negativen Auswir-
kungen auf die Flora und Fauna im OLDENBURGER BRUCH, auch die angrenzende Bebau-
ung der LANKENKOPPEL langfristig durch die Grundwasserabsenkung Schaden nimmt. Es
wird gefordert, dass die Planfeststellung im PFA 4 erst dann weitergefiihrt wird, wenn die
entsprechenden Gutachten mit den Auswirkungen auf Flora und Fauna im OLDENBURGER
BRUCH, die Entwickiung der angrenzenden Fléachen hinsichtlich landwirtschaftlicher Nutzbar-
keit, sowie die langfristigen Auswirkungen auf die Bodenverhéitnisse im Bereich der wasser-
fuhrenden Schichten und der darber liegenden Bebauungen, vorgelegt werden.

Die Planfeststellung ist bis zum Vorliegen und der Bewertung eines hydrologischen Gutach-
tens auszusetzen,

Es wird weiterhin bemangelt, dass die Behandiung von Oberflachenwasser wahrend der Bau-
phase und spateren Nutzung der Trasse, unzureichend erlautert wird. So werden wahrend
der Bauphase BaumaRnahmen an bestehenden Gewissern (Umlegung) oder auch nachtei-
lige Einleitungen von Baustellenwasser in die Vorflut BURGTORGRABEN/OLDENBURGER
GRABEN oder andere Gewasser hingenommen, die eine Benachteiligung des jeweiligen
Okosystems zur Folge haben. Weiterhin werden bei der Verlegung des Burgtorgrabens un-
zureichende Regenereignisse fur die Bemessung von InterimsmaBnahmen zugrunde gelegt.
Statt einem zehnjahrigen Ereignis ist ein hundertjahriges Ereignis anzuwenden. Anderenfalls
werden bei einem Eintreffen des Ereignisses wahrend der Bauphase negative Auswirkungen
fur die Siediung LANKENKOPPEL und die Stadt OLDENBURG in HOLSTEIN beflrchiet, die
von dem Oberflachenwasserabfluss iber die Vorflut BURGTORGRABEN abhéngig sind. Be-
reits heute ist bei der bestehenden Einleitungsmenge vielfach zu beobachten, dass die Vorflut
bei entsprechenden Regenereignissen eine Grenzauslastung erreicht. Eine Verschlechterung
des ableitenden Wassersystems durch die Mehreinleitungen von Oberflichenwasser, sowie
die zusatzlichen Einleitungen durch den geplanten Trockenwetterabfluss aus Schichten- und
Tiefenentwasserungen wird nicht hingenommen. Die daraus folgenden Mehrkosten fir den
Wasser- und Bodenverband sind génzlich durch die Vorhabentragerin und nicht durch eine
Umiage auf die angeschlossenen Zwangsmitglieder der Siedlung LANKENKOPPEL, zu tra-
gen.



Es wird kein ausreichender Schutz eines mdglichen Bahnhaltepunktes MILCHDAMM vor
Hochwasserereignissen nachgewiesen.

Nachfolgend bitten wir um die Beachtung und Wirdigung der zur stéddtischen Stellungnahme erho-
benen Einwendungen und Stellungnahmen der nachfolgenden Anlagen:

A

B

m

Stellungnahmen und Einwendungen der beauftragten Rechtsanwilte
Frau Dr. John, Rechtsanwilte GUnther Partnerschaft
Stellungnahme zu den schalltechnischen Untersuchungsteilen
Dipl.-ing. Popp, LARMKONTOR GmbH

Stellungnahme der Freiwilligen Feuerwehr Oldenburg in Holstein
Herr André Hasselmann, Gemeindewehrfithrer

Stellungnahme der Kommunalen Dienste Oldenburg in Holstein
Stellungnahme der Behindertenbeauftragten Oldenburg in Holstein
Frau Martina Scheel

Schreiben an die DB Netz AG bezlglich des BU Sebenter Weg
Stellungnahme zu Schrankenschiielzeiten

Mit freundlichen GrilRen

Saba (Blrgermeister)



A Stellungnahmen und Einwendungen der beauftragten Rechtsanwiilte
Frau Dr. John, Rechtsanwiite Giinther Partnerschaft



Rechtsanwilte Giinther

Partnerschaft
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Mitarbeiterin: Monja Krey
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Planfeststellungsverfahren fiir das Vorhaben: ,,Aus— und Neubau Schienen-
anbindung der Festen Fehmarnbaitquerung“ zwischen Bad Schwartau und
Puttgarden, Planfeststellungsabschmtt 4

Hier: Stadt Oldenburg i H :

Sehr geehrter Herr Behrens, :
sehr geeime Damen und Herren

'eter Ange[egenhelt zeige ich Thnen zundchst an, dass wir die Inte-
ressen der Stadt Oldenburg i.H., vertreten durch den Biirgermeister Jorg Saba,
wahrnehmen. Eine auf uns lautende Vollmacht finden Sie in beglaubigter Ab-
schrift beigefligt.

Namens und in Vollmacht unserer Mandantin werden in ihrer Funktion als Triger
offentlicher Belange (TOB) im Anhdrungsverfahren, aber auch als betroffene
Gemeinde beziiglich ihrer gemeindlichen bzw. stidtischen Belange folgende

Stellungnahmen und Einwendungen

abgegeben.

Buslinie 19, Haltestelle BéttgerstraBe * Fern- und S-Bahnhof Dammior * Parkhaus Brodersweg

Hambuarger Sparkasse Commerzbank AG GLS Bank
IBAN DES4 2005 0550 1022 2503 83 IBAN DE22 2608 6000 0400 0262 00 IBAN DESI 4306 0967 2033 2109 00
BIC HASPDEHHXXX BiC DRESDEFF200 BIC GENODEMIGLS
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Unsere Mandantin wird auch eigene Stetlungnahmen und Einwendungen im Ver-
fahren direkt abgeben, auf die hier Bezug genommen wird.

Es wird angeregt, auf eine Erdrterung nicht zu verzichten (§ 18a Nr. 1 AEG 1. V.
m. § 73 Abs. 6 VwWVIG).

Sofern die Vorhabentragerin zu den Einwendungen und Stellungnahmen eine
Gegenerkldrung abgibt und diese — wie {iblich — als Synopse abgefasst wird, bit-
ten wir Sie, uns zur Verfahrensbeschleunigung rechtzeitig vor der Erorterung
Kopien zuzusenden.

Unsere Stellungnahmen und Einwendungen gliedern sich wie foigt

I.  Allgemeines zum Vorhaben der Sch:enenanbmdung FBQB
I.1. Umfang des Vorhabens der Schienenanbindung: FBQ ....... ..... . 8
1.2.  Raumordnungsverfahren : s
1.3, Planrechtfertigung......c.ccccourvunen. L

1.3.1.  TEN-V Leitlinien.............ooreevueniis :

1.3.2. Bedarfsfeststellung durch das Bundessohlenenwegeausbaugesetz 11

1.3.3. Verkehrsmengenprognose OTOOE ST RO 12

1.4. Elekutifizierung

1.5. Varianten

1.6.  Geplanter _Zggtang_déf séﬁbah_xj;;trecken .............................................
1.7. Abscﬁﬁittsbildung':":.'-.--......':-;-' '

2. Planfeststeilungsabschmtt4 hier: Gemeindegebiet Stadt Oldenburg in
Holstem :

Entw '_ semngskonzept

2.1.

2.2, Eisenbahnuberﬁlhrungen (EU) und Bahniiberginge (BU) ..o, 19

2.3. Baus_;raﬁen .............................................................................................. 22
2310 BAUZI .o evecneisssenss s ens s 23
2.32.  Transporte wihrend der BAUZEIt ... .o..e.evveeerereeerereeoeseeeereserrerns 23
23.3.  Auswirkungen wihrend der Bauzeit.......ccooviviiveneeineiniee e 23

2.4, Schalltechnische Untersuchung .......ccooovoviviieviircicvseseerseninn 25

2.5.  Erschiitterungstechnische Untersuchung ...........covvevvvveeriersieeseennn, 26

2.6, TOULISIMIUS 11ooviiceiieieieteieisie et ete e r e es s arsene s ess et seannasane 28

2.7, RettungswegeKONZEP! ..occiiiiriniriceieieeae e resssne s ess e ee s sseennas 28
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1. Allgemeines zum Vorhaben der Schienenanbindung ¥FBQ

Das Vorhaben der Schienenanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung ist in der
Anlage zu § | des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSWAG) als

~ABS/NBS Hamburg — Liibeck — Puttgarden (Hinterlandanbindung FBQ)*

im Abschnitt 2 als neues Vorhaben mit vordrmghchem Bedarf unter der Hd. Nr. 9
zu finden. In der Fufinote 2 ist zu lesen: ol

Aus- und Neubau fir eine Zielreisezeit im Taktfatirplan Hamburg ~Ko-
penhagen von unter 150 Minuten und Berlin ~ Kopenhagen ch untcr 240 :
Minuten.” : - e

Die Schienenanbindung zur Festen Fehmarnbeltquerung zst eine Maﬁnahme der
Hinterlandanbindung (neben der Strale; Ausbauder: 8207) im Gesamtvorhaben
»Bau der Festen Fehmarnbeltquerung®. Fiir: den Bau der. FBQ wurde unter dem
31.01.2019 ein Planfeststellungsbeschluss ertm}t (Az. APV 622 228-16.1-1). Der
Planfeststellungsbeschluss ist beetandskraﬁ"ig

Zuriick gehen die Planungen der Fest‘é_n Fehmarnbeltquerung auf den Staatsver-
trag zwischen dem Konigreich, Danemérk und der Bundesrepublik Deutschland
vom 03.09.2008. Nach Art. 2 Abs. 1 des Staatsvertrages soll eine Feste Fehmarn-
beltquerung zwischen Puttgarden und:Redbyhaven als kombinierte Schienen- und
StraBenverkehrsverbindung errichtet werden. In Artikel 5 des Staatsvertrages
wurden die Hingerlandanbindungen auf deutscher Seite geregelt. Nach Absatz 2
soll die Bundesrepublik Deutschland. fiir den Ausbau und die Finanzierung der
Hmterlandanbmdungen der Festen Fehmarnbel tquerung allein verantwortlich
sein. Dazu; gehdren der Ausbau. der B207 und der ,, Ausbau der Schienenstrecke
zwischien Bad: Schwartau und Puttgarden zu einer zweigleisigen elektrifizierten
Schlenenstrecke' i

Die FBQ (T‘i;_ipnel) ist Teil der lindertibergreifenden Verbindung zwischen den
Metropolregionen Hamburg und Kopenhagen. Das vorliegende Vorhaben ist
zentraler Teil des prioritiren Verkehrsprojektes Nr. 20 der EU, Eisenbahnachse
Fehmarmbelt (Fehmarn Belt Railway Axis) (vgl. EB, S. 7 f.), siehe auch nachfol-
gende Abbildung:
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Abb. 1.2: TEN-V Projekt Nr. 20, Eisenbahnachse Fehmarmnbeltquerung (Quelle: EU-Kommission)

Quelle: Erlduterungsbericht zur FBQ, dort S. 18

Das Gesamtvorhaben Feste Fehmarnbeltquerung umfasst, auch mit Blick auf den
Staatsvertrag:

den Fehmarnbelttunnel (FBQ) = der 18 Kilometer lange Fehmarnbelttun-
nel, bestehend aus einer vierspurigen Autobahn und einer zweigleisigen,
elektrifizierten Bahnstrecke.

die Hinterlandanbindung Schiene = das hier zu betrachtende Vorhaben,
zweigleisige, elektrifizierte, rund 88 Kilometer lange Schienenanbindung
zwischen Liibeck und Puttgarden.

die Hinterlandanbindung StraBe = vierstreifiger Ausbau der B 207 zwi-
schen Heiligenhafen Ost und Puttgarden mit Standstreifen auf einer Linge
von 16,3 km.

die Fehmarnsundquerung = die bestehende Fehmarnsundbriicke, eine
Straflen- und Eisenbahnbriicke, die die Insel Fehmarn mit dem Festland
auf Hohe GroBenbrode verbindet, wird den prognostizierten Verkehrsbe-
lastungen nach Fertigstellung der FBQ (Tunnel) nicht mehr gerecht wer-
den.

Dazu wird auch auf eine nachfolgende Ubersicht des Landes Schleswig-Holstein
verwiesen, die das Gesamtvorhaben der FBQ auch graphisch darstellt:
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Quelle: Internetprisenz des Landes Schleswig-Holstein (https: www.schleswio-
holstein.de/DE/Fachinhalte/F/fehmarnbelt/fehmarnbelt planungsstand.htm!)

Auch daraus wird ersichtlich, dass die Schienenanbindung eine MaBnahme im

Gesamtvorhaben der Festen Fehmarnbeltquerung (Tunnel) ist.

Die MaBnahme ,,Schienenanbindung FBQ* setzt sich aus insgesamt 8 Planfest-
stellungsabschnitten zusammen (EB, S. 92):
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(Quelle: Internetprisenz der DB Netz AG zur Schienenanbindung FBQ, zu finden
unter https://www.anbindung-fbg.de/de/projekt/schienenanbindung.html).

Der Deutsche Bundestag hat am 02.07.2020 die Umsetzung und Finanzierung
von Kernforderungen zum Larmschutz, zum Schutz vor Erschiitterungen, zum
Trassenverlauf, zur Kostenbeteiligung der Kommunen und zur Fehmarnsundque-
rung beschlossen (sog. Ubergesetzlicher Larmschutz).! Der Beschluss des Deut-
schen Bundestages wird sich durch zusitzliche SchutzmaBnahmen auch auf das
Gemeindegebiet der Stadt Oldenburg i.H. voraussichtlich erheblich auswirken.
Die notwendigen Anpassungen sollen im Rahmen einer Anderung der ausgeleg-
ten Planunterlagen eingebracht werden.2

1 Giehe hitps://www.bundestag de/dokumente/textarchiv/2020 kw27-de-bahn-hamburg-luebeck-70 1730 mit
weiteren Unterlagen, insb. BT-Drs. 19/20624 (Beschlussempfehlung und Bericht).
2 Vgl. dazu Prisentation der DB Netz AG, zu finden unter: hitps: v (ehmambeli-diglog forum de wp-

content/uploads/2021/06/210624 DF Verfahrensstand DB NetzAG.pdl.
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Es wird ausdriicklich an dieser Stelle geriigt,

dass das Verfahren zwischenzeitlich bereits eingeleitet wurde, obwohl
offensichtlich ist, dass im Nachgang zur Bundestagsbefassung eine
Planiinderung notwendig werden wird.

Deshalb wird beantragt,

das Verfahren fiir den PFA 4 auszusetzen und der Vﬁrhabentragerm
aufzugeben, die Planunterlagen zum PFA 4 mit den aus dem Bundes-
tagsbeschluss (BT-Drs, 19/20624) notwendigen Anderungen ins Ver-
fahren einzubringen, so dass die Auslegung sog’lelch den aktueilen
Stand der Planungen enthilt, &

Es widerspricht dem Abwagungsgebot und dem Grundsatz der Konfliktbewilti
gung, dass bereits heute bzw. seit dem 02.07.2020 der DB Netz AG als Vorha-
bentrigerin vorliegende Erkenntnisse nicht in die. Planunterlagen zur Erstausle-
gung eingeflossen sind. Die Planunterlagen sind damit veraltet.denn der Stand
des Erliuterungsberichts (13.07.2021) und der Auslegungsunterlagen hitte die
aktuellen Entwicklungen enthalten milssen. Auch gesteht die Vorhabentriigerin
selbst zu, dass ; :

»die vorliegende Planfeststeilumésunterlage.'ih einer zweiten Auslegung ent-
sprechend um die Einarbeitung von ‘MaBnahmen aus der Parlamentarischen
Befassung® erginzt wzrd (EB 5 25)

Offenkundlg notwendlge Anderungen des Plans sind allerdings bereits im Rah-
men der Erstauslegung zu berucksxcht:gen denn es bestand offensichtliche
Kenninis der notwendigen Anderungen Immerhin wurden die Unterlagen ausge-
legt, nachdém 1 Jahr bekannt war, dass die Planunterlagen nicht mehr aktuell
sind. DiES wird. ausdruckhch ‘gerligt.

Es kommt nﬁch hmzu dass Planinderungen gem. § 18a Nr. 2 AEG zu einem
erleichierten Verfahren fithren, so dass beispiclsweise eine erneute Auslegung
nicht zwingend ist (§ 182 Nr. 2 AEG i.V.m. § 73 Abs. 8 S. 1 VwV{G). Vor die-
sem Hintergrund muss die Frage des verkiirzten Rechtsschutzes fiir betroffene
Kommunen, aber vor aliem auch die betroffenen Biirgerinnen und Biirger entlang
der Schienenstrecke aufgeworfen werden. Es steht zu befiirchten, dass die
Planiinderungen ins Verfahren eingebracht werden, ohne dass nochmals umfang-
reich ausgelegt wird.

Schliefilich kommt hinzu, dass die betroffenen Kommunen, aber auch sonstige
Betroffene, durch die notwendige Beteiligung am Verfahren mehrfach belastet
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werden. Angesichts der knappen Haushaltsmittel wird dieses Vorgehen ebenfalls
geriigt.

1.1. Umfang des Vorhabens der Schienenanbindung FBQ

Das Vorhaben Schienenanbindung FBQ umfasst (vgl. EB, S. 9 ff):

« den Aus- und den Neubau der Eisenbahnstrecke 1100 der DB Netz AG zwischen
dem Abzweig Schwartau Waldhalle und dem gepianten Anschiuss an die Schie-
nerwerbindung auf der Festen Fehmarnbeliquerung stdlich von Putttgarden

auch auf dem Gemeindegebiet der Stadt Oldenburg i H: wird der Bahnkorper der
bisher eingleisigen Strecke 1100 in Teilbereichen ausgebaut und um ein ZWEIE@S
Gleis etweitert (Ausbaustrecke). Im Bereich des Oldenburger Bruches verlisst
die zukinftige Bahntrasse die Bestandslage und wird voﬂstanmg neu aufgebaut
(Neubaustrecke). Die neu geplante Bahntrasse bindet vor dem B(7 in Géhlin die
Bestandsstrecke ein. Im Folgenden sind dle Aus- und Neubauabschmtte nochmals
zusammengefasst: T :

- Bau-km 150,754 bis Bau-km 151,700 Ausbaii
* Bau-km 151,700 bis Bau-km 155,050 Neubau
* Bau-km 155,050 bis Bau-km 157, 055 (EB S. 113)

Insgesamt ist das Felgende n dem PFA 4 geplant (‘EB S.94 )

¢ den zweigleisigen Ause und Neubau der Elsenbahnstrecke 1100, begin-
nend vor der; Straﬁenuberf“uhrung (SU) der Bundesautobahn (BAB) Al im
Bereich der. Stadt O]denburg in:Holstein (Bau-km 150,752) bis zum Ende

. des Planteststel1ungsabschmtts im Bereich der Gemeinde Gohl (Bau-km
187 ,055), '

. l'den Ruokbau der: Bestandsstrecke 1100 (Schienen und Schwellen) im Be-
reich von Bahn~km 51,260 bis Bahn-km 55,945,

o die Auﬂassung der an der riickzubauenden Bestandsstrecke bestehenden
Verk_ghrsstatlon

* den Neubau von drei Larmschutzwinden,
den Neubau von funf Regenriickhaltebecken,

¢ Anpassungen an der SU BAB A1 und den Neubau der SU Wirtschaftsweg
Oldenburg,

¢ den Neubau von drei Eisenbahnitberfiihrungen,

e Anpassungen an Strafenanlagen im Bereich des Streckenneubaus und
Streckenriickbaus,

» Anpassungen an sechs Bahniibergingen (BU),

* den Neubau des Haltepunktes Oldenburg (Holst),
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e die Elektrifizierung der Eisenbahnstrecke 1100 im Bereich PFA 4 mit
Oberleitungsanlagen einschlieBlich der Verlegung von Speiseleitungen
und des Baus von Schaltanlagen,

e die Ausriistung der Eisenbahnstrecke 1100 im Bereich PFA 4 mit Anlagen
der Leit- und Sicherungstechnik, Anlagen der Telekommunikation und
elektrotechnischen Anlagen (50 Hz),

¢ den Neubau eines elektronischen Stellwerks (ESTW),

e den Neubau von Anlagen fiir die Elektrizitdtsversorgung von Geb#uden
und ortsfesten elektronischen Betriebsmitteln,

e als FolgemaBnahmen

o die Verlegung von Abschnitten sonstiger StraBen und Wege und
o die Verlegung fremder Leitungen.

Der Aus- und der Neubau der Gleisanlagen auf der Eisenbahnstrecke 1100 um-
fasst die Herstellung beziehungsweise die Erneuerung des Bahnkérpers ein-
schlieBlich der Entwisserungsanlagen.

Abbildung 38: Ubersicht PFA 4
(EB, S. 96)
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1.2. Raumordnungsverfahren

Das Ergebnis der Landesplanerischen Beurteilung vom 06.05.2014 haben die DB
Netz AG und die DB Station & Service im Rahmen der Planungen der Schienen-
anbindung FBQ beriicksichtigt (EB, S. 16). Dies ist zunéchst auch gesetzlich so
konform. Im Rahmen der einzelnen Planfeststellungsabschnitte wird zu priifen
sein, ob die Vorzugsvariante jeweils im Rahmen der Alternativenpriifung tiber-
zeugt.

1.3. Planrechtfertigung
Nach der stindigen Rechtsprechung des BVerwG ist die:

»Planrechtfertigung (...) ein ungeschriebenes Ertordemls Jeder Fachpla-
nung und eine Auspriigung des Prinzips der Verhaltmsmaﬁigkelt staatlichen
Handelns, das mit Eingriffen in Rechte Dritter verbunden ist. Das Erforder-
nis ist erfiillt, wenn fiir das beabsichtigte Vorhaben gemessen an'den Ziel-
setzungen des jeweiligen Fachplanungsgesetzes ein Bedarf besteht, die ge-
plante MaBnahme unter diesem Blickwinkel also erforderlich ist. Dass ist
nicht erst bei Unausweichlichkeit des Vorhabens der Fall, sondern wenn es
verniinftigerweise geboten ist“ (BVerwGE 125, 116, Rn. 182 m.w.N.).

Die Planrechtfertigung liegt ndmlich vor, wenn das Vorhaben aus Griinden des
Gemeinwohls objektiv erforderlich ist (vgl. BVerwGE 72, 282, 284). Es geht
somit immer um die Frage, ob das Vorhaben, gemessen an den Zielen des jeweils
zu Grunde liegenden Fachplanungsgesetzes »verniinftigerweise geboten™ ist (vgl.
nur BVerwGE 56 110 118 f} ' :

Die Frage, ob das Verhaben der Schlenenanbmdung FBQ verniinftigerweise ge-
boten ist; muss in erster, Linie anhand der Zielsetzungen des AEG gepruft werden.
Nach § 1 Abs: 18.1AEG dlem das Gesetz (AEG) der Gewiihrleistung eines si-
cheren Betmebs der Eisenbahn und eines attraktiven Verkehrsangebots auf der
Schiene sowie der Wahrung der Interessen der Verbraucher im Eisenbahnmarkt.

Heranzuzieﬁ’ég}_ sind folgende Ziele:
1.3.1. TEN-V Leitlinien

Gemal § 2 Abs. 2 Nr. 8 S. 1 ROG sind die riumlichen Voraussetzungen flir den
Zusammenhalt im Bundesgebiet und in der Européischen Union zu gewédhrleis-
ten. Dies betrifft auch die grenzitberschreitenden Planungen.

Fir die Schienenanbindung FBQ als Teil des transeuropiischen Netzes sind die
derzeit geltenden Leitlinien der Union flir den Aufbau eines transeuropiischen
Verkehrsnetzes als Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 bindend.
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Die Ziele des transeuropiischen Verkehrsnetzes werden in Art. 4 Verordnung
(EU) Nr. 1315/2013 normiert. Diese sind v.a.:

» Kohiision: Verkehrsinfrastruktur, die den besonderen Gegebenheiten in
den verschiedenen Teilen der Union gerecht wird und eine ausgewogene
Abdeckung aller européischen Regionen gewihrleistet
Effizienz: effiziente Nutzung neuer und vorhandener Infrastrukturen
Nachhaltigkeit Aufbau aller Verkehrstriiger in einer Weise, die auf iange
Sicht ein nachhaltiges und wirtschaftlich effizientes Verkehrswesen $i-
cherstellt .

*  Mehr Vorteile fiir die Nutzer durch: Gewahrle;stung smherer und hoher
Qualitéitsstandards im Personen- und Giterverkehr, =i s

Es ist wesentliche Pflicht, das transeuropiische Verkehrsﬁétz in ressourcenscho-
nender Weise zu planen, aufzubauen und zu betreiben'(Art. 5 Abs. 1 Verordnung
(EU) Nr. 1315/2013). Dazu gehort es, bestehende Verkéhrsmfrastrukturen ZU
verbessern und instand zu halten. Es gilt »Ausbauvor Neubau* (lit. a). Zudem
sind die strategischen Umweltfolgen zu bewerten, und zwar mit Aufstellung ge-
eigneter Pline und Programme, sowie des Beitrags zur Abs_f;hwachung der Fol-
gen des Klimawandels (lit. €). Gem#B Art. 5 Abs. 2 Verordnung (EU) Nr.
1315/2013 haben die Mitgliedsstaaten bei der Planung und dem Aufbau des
transeuropiischen Verkehrsnetzes die besonderen Gegebenheiten in den ver-
schiedenen Teilen der Union, wie insbesondere dig touristischen Aspekic und die
topografischen Merkmale dei'- 'betrbffenen‘Regionéﬁ zu beriicksichtigen.

Auch vor diesem Hmtergrund der TEN V Leitlinien ist ein Schienenverkehrsweg
in nachhaltiger;d.h. ressourcenschonender Weise zu planen, aufzubauen und zu
betreiben, Bereits vor diesem Hmtergrund sind die seit spétestens Juli 2020 be-
kannten und im Deutschen Bundestag beschlossenen iibergesetzlichen MaBnah-
men im PFA 4 zu beruck51cht1gen und aktuelle Planungen auszulegen, um res-
sourcenschonend und nachhaltig die Planung ,,in einem Guss* zu verwirklichen
und mcht W1e bisher angedacht, von vornherein einer Planéinderung auszusetzen.

1.3.2. B_e;:_f_arfsfeststeliung durch das Bundesschienenwegeausbaugesetz

Nach § 1 Abs. 2BSchwAG ist der im Bundesschienenwegeausbaugesetz festge-
stellte Bedarf ,,fir die Planfeststellung nach § 18 verbindlich®. Die eisenbahn-
rechtliche Planfeststellungsbehdrde wird somit davon entbunden, fiir die im Be-
darfsplan aufgefithrten Neu- und Ausbauvorhaben das kiinftige Verkehrsbediirf-
nis im Wege einer Prognose zu ermitteln. Die Prognoseentscheidung wurde niim-
lich bereits durch den parlamentarischen Gesetzgeber getroffen und die Aufgabe
der Planfeststellungsbehérde reduziert sich im Hinblick auf die Planrechtferti-
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gung darauf, das konkrete Eisenbahnvorhaben unter die im Bundesschienen-
wegeausbaugesetz ausgewiesenen Bedarfstatbestdnde zu subsumieren.3

Allerdings kann das fachgesetzliche Ziel in Frage gestellt werden, wenn die ge-
setzgeberische Prognose (Verkehrsmengenprognose) plausibel in Zweifel gezo-
gen werden kann. So ist es hier.

1.3.3. Verkehrsmengenprognose

Die Prognosen, die fiir den Schienenverkehr durch den Tunnel der Festen
Fehmarnbeltquerung angenommen wurden, weichen von den seitens der Vorha-
bentréigerin angesetzten Verkehrszahlen fiir die Schienenanbindung FBQ ab. Dies
ist widerspriichlich und wird beanstandet.

Fiir den Schienenverkehr, der durch die Feste Fehmarnbeltquerung (Tunnel) zu-
kiinftig abgewickelt werden soll, wird fiir das Prognosejahr 2030 angenommen,
dass im Personennahverkehr tiglich 15 Ziige und im Personenfernverkehr (Ham-
burg — Kopenhagen) 23 Ziige verkehren sollen. Mit Eroffnung der FBQ Tunnel
soll auf der Strecke auch schienengebundener Giiterverkehr abgewickelt werden,
und zwar werden 73 Ziige pro Tag prognostiziert. Insgesamt sollen somit 111
Ziige tiglich auf der Schienenstrecke durch die FBQ Tunnel verkehren (EB PFV
FBQ Tunnel, S. 48, Stand 13.12.2017; vgl. auch PFB FBQ v. 31.01.2019, S.
1132).

Die Prognosen im Zusammenhang mit der Schienenhinterlandanbindung — die,
nicht getrennt von dem Vorhaben FBQ (Tunnel) gesehen werden kénnen — blei-
ben unklar: Nach der urspriinglichen Betriebsprognose zur Schienenhinterland-
anbindung auf der Basis des BVWP 2003 wurden auf der Strecke pro Tag insge-
samt 210 Ziige erwartet, und zwar in folgender Verteilung: Personennahverkehr
38 Ziige, Personenfernverkehr 22 Ziige und Giiterverkehr 150 Ziige. Die Vorha-
bentréigerin sprach im Raumordnungsverfahren zur Schienenhinterlandanbindung
selbst von bis zu 220 Ziigen tiéglich auf der FBQ-Hinterland-Trasse zwischen
Liibeck und Puttgarden (vgl. dazu nur Betroffenheitsanalyse FBQ-
Schienenhinterlandanbindung, 2.3.2, S. 37 ff).¢

Der BVWP 2003 wurde im Jahr 2010 iiberpriift. In diesem Zusammenhang wur-
den die Bedarfspline fiir die Schiene aktualisiert und erheblich reduziert. Danach
war fiir den Prognosezeitraum 2025 von 20 Ziigen im Schienenpersonenverkehr,
38 Ziigen im Nahverkehr und 79 Giiterziigen auszugehen.’

3 Vgl. dazu nur Schoen, in: Kiihling/Otte, AEG/ERegG, 2020, Einf § 18 Rn. 47 mwN.
4 Betroffenheitsanalyse FBQ Schlenenhmterlandanbmdung im Internet auf der Selte des Kreis Ostholstein
zu finden unter: hiip: v utin-suesel.de/media/custom/335 4893 |L.PDF?1284716408.

5 Betroffenhensanalyse F BQ Sch1enenh1nterlandanbmdung zu finden unter: |
T media/s 335 4893 [.PDF?1284716408.
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Die Entwicklung einer stetigen Verringerung der erwarteten Verkehrszahlen ist
auch der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen:

Tabelle 6 Zugzahlen auf dem FBQ-Korridor
Verkehrsgattung | 1995 | 2008 | 2025 (alt) = 2025 (neu)
Schienenpersonen- | :
fernverkehr (SPFV) 20 k.A. 22 20
Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) 40 | 40 38 38
Schienengter- -
verkehr (SGV) 30 (80 via Padborg) 0 79
Summe (Tag) 90 120 210 137

(Quelle: Betroffenheitsanalyse FBQ-Schienenhinterlandanbindung, S. 38).6

Zwischenzeitlich wurde der derzeit geltende Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
2030 im Bundeskabinett verabschiedet. In den Detailinformationen zur
ABS/NBS Hamburg-Liibeck-Puttgarden (Hinterlandanbindung FBQ, Projekt 2-
01 1-7V01) ist eine Prognose fiir den Giiterverkehr von 49 Ziigen tiglich angege-
ben.

Die Prognosezahlen fiir die Schienenhinterlandanbindung sind vor diesem Hin-
tergrund unklar. Denn so wurden mit Blick auf den Prognosehorizont 2025 noch
78 Giiterziige angesetzt. Nunmehr sollen nach der neuen Prognose 2030 nur noch
68 Giiterziige (inklusive der Ziige, welche ausschlieBlich zu innerbetrieblichen
Zwecken der DB Netz AG und der Eisenbahninfrastrukturunternehmen verkeh-
ren) fiir die Schienenhinterlandanbindung angenommen werden (EB, S. 37 f)).

Insgesamt werden erwartet:

6 Ebenda: hitpy/www.ve-eutin-suesel.de/media/custonm/3335 4893 1L.PDF 1284716408,
7 Zu finden unter: hups:/www . bvwp-projekte.de/schiene_2018/2-011-V01 2-011-VO1 himl#h1_uebersicht.
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Die DB Netz AG erwartet auf der Grundlage der von dem Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur eingeholten Verkehrsprognose nach der Eréffnung der Festen
Fehmarnbeltguerung fiir den Eisenbahnverkehr auf der Eisenbahnstrecke 1100, der Ei-
senbahnstrecke 1103 und der Eisenbahnstrecke 1104

* im Personennahverkehr taglich

+ in dem Abschnitt zwischen dem Bahnhof Bad Schwartau und dem Bahn-
hof Haffkrug bis zu 91 Zuge und

* in dem Abschnitt zwischen dem Bahnhof Haffkrug und dem Anschiuss an
die Schienenverbindung auf der Festen Fehmarnbeltquerung sudlich von
Puttgarden beziehungsweise dem Anschluss an die Station Fehmarn-
Burg der AKN Eisenbahn GmbH bis zu 20 Zuge,

* im Personenfernverkehr in dem Abschnitt zwischen dem Bahnhof Bad Schwartau
und dem Anschluss an die Schienenverbindung auf der Festen Fehmarnbeltque-
rung sddlich von Puttgarden beziehungsweise dem Anschluss an die Station
Fehmarn-Burg der AKN Eisenbahn GmbH taglich bis zu 20 Zuge sowie

¢ im Guterverkehr in dem Abschnitt zwischen dem Bahnhof Bad Schwartau und
dem Anschluss an die Schienenverbindung auf der Festen Fehmarnbeltquerung
stdlich von Puttgarden taglich bis zu 68 Zuge (inklusive der Zige, welche aus-
schlieBlich zu innerbetrieblichen Zwecken der DB Netz AG und der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen verkehren.).

Dariiber hinaus werden die Eisenbahnverkehrsunternehmen auf der Eisenbahnstrecke
1100, soweit Zugtrassen im Sinne des § 1 Abs. 20 des Eisenbahnregulierungsgeset-

zes™™ verfugbar sind, auch Zuge im Gelegenheitsverkehr anbieten kénnen.

(EB, S.37f)

Unklar ist auch, wie die ,,Ziige im Gelegenheitsverkehr* beispielsweise schall-
und erschiitterungstechnisch zu bewerten sind.

Offenbar gibt es von sachverstindiger Seite erhebliche Zweifel daran, dass die
Prognosen realistisch sind. Die Entwicklung des Schienengiiterverkehrs zwischen
Deutschland und Skandinavien wird nach aktuellen Einschitzungen negativ ge-
sehen. Ausweislich einer Prisentation eines Vortrags zur Entwicklung des Schie-
nengiiterverkehrs zwischen Deutschland und Skandinavien von HTC® auf dem
32. Dialogforum Feste Fehmarnbeltquerung am 23.05.2019 werden die Progno-
sen des grenziiberschreitenden Schienengiiterverkehrs die Annahmen deutlich
verfehlen, da die grenziiberschreitenden Schienengiiterverkehre an Dynamik ver-
lieren (Présentation, S. 3, 5, 22). Ursichlich sei der Riickgang bzw. nur schwache
Zuwachs durch riickldufige Giiteraufkommen und nur leicht wachsender Ver-
kehrsleistung in Schweden (Prisentation, S. 9 f.). Die unterstellte Wachstumsrate
werde im Schienengiiterverkehr weitgehend verfehlt (Prisentation, S. 17, 20).

8 Zu finden unter: hup:/www.lechmarnbelt-dialogforum.de/sites/de fault/files/media/HTC  Dialos fo-

rum_Aktualisierung%20Veraleich®%20Verkehrsprognosen 190323 (.pdf.
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Auch aus der offenbar (erneut) reduzierten Prognose 2030 (nunmehr 68 Giiterzii-
ge) fiir die Schienenhinterlandanbindung wird ersichtlich, dass erhebliche Un-
klarheiten beziiglich einer verlidsslichen Verkehrsprognose im grenziiberschrei-
tenden Bereich bestehen. Jedenfalls nehmen die Verkehrszahlen weiter ab, so
dass der Bedarf iiberhaupt in Frage gestellt werden kann.

Diese Unsicherheiten werden ausdriicklich beanstandet. Unsicherheiten gehen zu
Lasten des Vorhabentréigers und fithren dazu, dass die Verkehrsmengenprognose
so nicht haltbar ist. Damit ist auch die Planrechtfertigung in Zweifel zu ziehen.

1.4. Elektrifizierung

Unklar ist, ob die Vorhabentrigerin zusétzlich zu den Grenzwerten nach der 26.
BImSchV fiir sensible Nutzungen (Wohnungen, Schulen, Krankenhiuser, Alten-
heime, Kindertagesstitten u.4.) einen Vorsorgewert von 0,1 uT fiir die magneti-
sche Flussdichte des Magnetfelds einhélt (dazu gibt es eine Empfehlung der Stadt
Hamburg zu elektromagnetischen Feldern)®. Nach dortigen Betrachtungen wird
der Vorsorgewert noch in einem Streifen von etwa 60 m entlang der Gleisanlagen
iiberschritten. Deshalb sind Nahbereiche entlang der elektrifizierten Eisenbahn-
strecken von Wohnbebauung grundsitzlich freizuhalten.

1.5. Varianten

Im PFA 4 ist ausweislich der Antragstrasse geplant, einen Neubauabschnitt zu
realisieren, der Oldenburg in Holstein 6stlich umfihrt. Der neue Haltepunkt
Oldenburg wird in der Umfahrung angeordnet. Westlich von Ghl schwenkt die
Eisenbahntrasse wieder in die bestehende Eisenbahnstrecke ein, die im folgenden
Streckenabschnitt zwischen Gohl, Heringsdorf und Neukirchen zweigleisig aus-
gebaut wird (EB. S. 51).

Die Antragstrasse der Vorhabentrigerin weicht teilweise von der Vorzugsvariante
aus der landesplanerischen Beurteilung (violett) ab. Vgl. dazu folgenden Aus-
schnitt aus Ubersichtsplan v. 24.10.2014.

9 Stellungnahme der BUE mit Verweis auf Gutachten von Miiller-BBM, zu finden unter
hitos://docnlay £ t-hatencitv-1U-am-lohsepark-

re/2 11831 194-Betrell-aw-bebauungsplan-entwurf-halencity
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Damit wird die Vorzugstrasse etwas weiter entfernt von der Wohnbebauung in -
Richtung Oldenburger Graben geplant.

1.6. Geplanter Zustand der Eisenbahnstrecken
Die DB Netz AG fiihrt im EB, S. 80, selbst aus:

Das Vorhaben dient der Anbindung der Festen Fehmarnbeltquerung an das Eisenbahn-
netz der DB Netz AG. Die Eisenbahnstrecke 1100 bleibt deshalb weiterhin eine Haupt-
bahn im Sinne des § 26 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 AEG in Verbindung mit § 1 Abs. 2 EBO. Die
Eisenbahnstrecke 1023, die Eisenbahnstrecke 1103 und die Eisenbahnstrecke 1104
bleiben ebenfalls weiterhin Hauptbahnen im Sinne des § 26 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 AEG in
Verbindung mit § 1 Abs. 2 EBO. Die Eisenbahnstrecke 1100 Abzweig wird ebenfalls ei-
ne Hauptbahn im Sinne des § 26 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 AEG in Verbindung mit § 1 Abs, 2
EBO sein.

Die Eisenbahnstrecke 1100 soll als ,,konventionelle Eisenbahnstrecke® weiterhin
einen Bestandteil des Kernnetzes der transeuropdischen Verkehrsnetze im Sinne
des Art. 2 Abs. 1 der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 bilden. Allerdings bleibt
unklar, ob die Strecke 1100 nicht doch als Hochgeschwindigkeitsstrecke einge-
ordnet und entsprechend ausgebaut wird. Zwar ist eine Entwurfsgeschwindigkeit
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von 160 km/h vorgesehen (Vmax = 160 km/h).'° Daflir, dass die Trasse doch zu
einer Hochgeschwindigkeitsstrecke ausgebaut wird, spricht vor allem, dass in
Dinemark die Strecke fiir eine Geschwindigkeit der Ziige von 200 bis 250 km/h
ausgelegt werden soll. Dies geht aus einem Artikel der Liibecker Nachrichten
vom 20.03.2013 hervor und wird auch im EB nicht klargestellt (vgl. EB, S. 43).
Legt man dies zugrunde, ist nur schwer vorstellbar, dass auf der gleichen transeu-
ropdischen Bahnstrecke unterschiedliche Geschwindigkeiten gelten sollen.

1.7. Abschnittsbildung

Die Abschnittsbildung ist fehlerhaft, so dass damit gegen den Grundsatz der
Problembewiltigung verstoBen wird. Das Gebot gerechter Abwiigung fordert, alle
von dem Vorhaben beriihrten 6ffentlichen und privaten Belange umfassend ab-
zuwigen. In die Planung eines konkreten Vorhabens sind in umfassender Weise
schlechthin alle planerischen Gesichtspunkte einzubeziehen, welche zur mog-
lichst optimalen Verwirklichung der gesetzlich vorgegebenen Planungsaufgabe
sowie zur Bewiltigung der von dem Planungsvorhaben in seiner riumlichen Um-
gebung erst aufgeworfenen Probleme von Bedeutung sind (BVerwGE 61, 307,
311).

Vor diesem Hintergrund sind grundsétzlich in der Planungsentscheidung alle
durch das Vorhaben ausgelgsten Konflikte zu regeln (BVerwG NVwZ 1986, 640,
641;2004, 1237, 1239; 2011, 1256, 1261).

Konflikte diirfen nicht verdréngt, ausgespart, verharmlost oder falsch behandelt
werden. Der Grundsatz der Problembewiltigung gebietet deshalb eine Planfest-
stellung fiir das Vorhaben und die FolgemaBnahmen in einer einheitlichen Pla-
nungsentscheidung (BVerwGE 57, 297, 302).

Dies dringt sich im vorliegenden Fall besonders auf, da sidmtliche baulichen
MafBnahmen zugleich FolgemaBnahmen des Gesamtvorhabens FBQ sind. Das
Tunnelvorhaben zum Bau der FBQ und die Hinterlandanbindungen werden zwar
als getrennte Vorhaben behandelt, sie stehen aber unstreitig tatsichlich in engem
zeitlichem und rdumlichem Zusammenhang und kénnen zur Konfliktlésung auch
nur gemeinsam abgearbeitet werden.

Insbesondere mit Blick auf die Fehmarnsundquerung, die nicht Bestandteil eines
Planfeststellungsabschnittes ist (miisste eigentlich dem PFA 6 zugeschrieben
werden), verstoBt das Vorhaben gegen den Grundsatz der Konfliktbewiltigung
und damit gegen eine sachgerechte Abschnittsbildung. Die Schienenanbindung
FBQ héngt ganz wesentlich von der Anbindung an die Fehmarnsundquerung ab.
Da bereits seit Mdrz 2020 bekannt ist, dass als neue Sundquerung ein Absenktun-

10 Vgl PRJNS Pl’(}JthlﬂfO zur ABSfN'BS Hamburg Lubeck Puttgarden zu finden unter

“ Vp-projekie.de ene 2018/2-011-VO1/ 1 1-VO1.html.
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nel mit vollig neuen Anbindungen beziiglich Straie B 207 aber auch Schiene
notwendig werden, ist der Abschnitt PFA 6 aufgrund der neuen Sachlage falsch
gewidhlt. Dies wird ausdriicklich beanstandet.

2. Planfeststellungsabschritt 4 — hier: Gememdegeblet Stadt Oldenburg
in Holstein

Zum Umfang der Planungen mit Fokus auf den PFA 4 wurde bereits oben unter
Ziff. 1.1, im Einzelnen vorgetragen. Darauf wird Bezug genommen,

Der PFA 4 beginnt an der Grenze des Gebietes der Stadt Oldenburg in Holstein
zu dem Gebiet der Gemeinde Damlos (Bau-km: 150,752) und endet an der’ Gren—
ze des Gebietes der Gemeinde Gohl zu dem Gebiet der Gemeinde Hermgsdorf
bzw. in dem Gebiet der Gemeinde Heringsdorf (Bau-km:: 157, 055: EB.S, 93 f. )
Der Bau-km 157,0 bis 157,055 befindet sich niimlich auf dem Gebiet der Ge~
meinde Hermgsdorf

Der Bahnkérper der bisher eingleisigen Strécke 1100 wird in Teilbereichen aus-
gebaut und um ein zweites Gleis erweitert (Ausbaustrecke), Im Bereich des
Oldenburger Bruches verlisst die zukiinftige Bahnirasse die Bestandslage und
wird vollstindig neu aufgebaut (Neubaustrecke). Die neu geplante Bahntrasse
bindet vor dem BU in G&hl in die Bestandsstrecke ein. Im Folgenden sind die
Aus- und Neubauabschnitte nochmals zusammengefasst:

« Bau-km 150,754 bis Bau-km 151,700 Ausbau
* Bau-km 151,700 bis Bau-km 155,050 Neubau
* Baukan 155,050 bis Bauukm 157055 (B, 5. 113

2 1 Entwasserungskonzept

Das auf den Bahnaﬁlagen anfallende Niederschlagswasser soll durch ein Entwiis-
serungssystem in vorhandene Vorfluter eingeleitet werden. Zum Grofiteil sind
hierfiir zum Gleis parallele Bahngriben mit einer Mindesttiefe von 0.4 m geplant.
Die Boschungsﬂachen und die Sohle des Bahngrabens wird mit einer Oberbo-
denandeckung und Rasenansaat hergestelit. Um Erosionen und das Aufweichen
des Untergrundes zu vermeiden, werden in Abschnitten die Sohle und Teile der
Bdschungstlichen der Bahngriiben befestigt (z.B. mit Wasserbaupflaster oder
Grabenschalen, EB, S. 114). Unklar ist, welche zusétzlichen Flicheninanspruch-
nahmen dieses Entwisserungssystem verursacht.

Der Burgtorgraben soll fiir ca. 8 Wochen temporir verlegt werden (EB, S. 168).
Da der Burgtorgraben eine der Hauptregenwasserentwiisserungen des Oldenbur-
ger Stadtgebietes darstellt, ist sicherzustellen, dass der Querschnitt zur Entwisse-
rung nicht verkleinert wird. Es ist auch ein ggf. auftretendes 100-jihriges Regen-
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wasserereignis im Stadtgebiet bei Herstellung der Verlegung zu berilicksichtigen.
Etwaige Riickstauungen oder sonstige Beeintriichtigungen sind zu vermeiden.

Samtliche tempordren Entwisserungsmafnahmen sind so zu planen und umzu-
setzen, dass die Entwisserungen auch wihrend der Bauzeit zweckentsprechend
funktioniert. Jegliche Beeintrachtigungen sind zu vermeiden.

2.2. Eisenbahniiberfiihrungen (EU) und Bahniiberginge (BU)

Im PFA 4 sind drei EU als Neubauten geplant (EB, S. 123 ff, 3, und zwar EC
Oldenburger Bruch (Bau-km 152,006), EU Burgtorgraben (Bau -km152,942) und
EU Bahnsteigzugang Haltepunkt Oldenburg in Holstein: {Bau—km 153 082)

Ausweislich der derzeitigen Planungen soll der BU Sebenter Weg (Bahn km R
50,952) komplett neu aufgebaut werden, d.h. signal- und vor allem kreuzungs—
bautechnisch erneuert und an die Trassierung angepasst_iwgrden Geplant ist u.a.:

4.6.1 BU Sebenter Weg - Bahn-km 50,952
Der BU Sebenter Weg wird ca. 25 m sidlich des bestehenden BU komplett neu aufgebaut.
Die vorhandene BU-Anlage i Bau-km 151.4 wurde vorab bereits in eine rechnergestey-
-erte Anjage (RBUT) mit Blinklichtern 2meuert und an das STW angepasst. Die vorhan-
dene Fahrbahnbreite sowie die gleisnahe Lage des einmindenden Wirtschaftsweges &st-
fich der Bahntrasse edfordern eine umfassende Erneuerung dieses BUs mit gedndettem
Kreuzungswinkel und Kreuzungskilometer.

(BB, S. 152 f).

Es wird geriigt, dass die Pianunterfagen auch bezliglich des BU Sebenter Weg
nicht aktuell smd Seltens der Stad£ Oldenburg in Holstein wird gefordert,

-¢ine nicht hohanglelche Kreuzung von Eisenbahn und Strafie im Be-
relch Sebenter Weg zu planen und herzustellen.

Die Fordemng der Stadt Oldenburg in Holstein ist der Vorhabentriigerin auch
bereits bekannt, wird an dieser Stelle allerdings nochmals bekriftigt. Aus Sicht
der Stadt kann nur cine nicht hhengleiche Kreuzung von Eisenbahn urid StraBe
die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs im Sinne des § 3 EKrG sicherstel-
len.

Es wird ausdriicklich beanstandet, dass sich die hier vorliegende Planung nicht
mit den SchrankenschlieBzeiten an der hthengleichen Kreuzung im Bereich BU
Sebenter Weg befasst. Die mit einer geplanten signal- und bautechnischen Erneu-
erung des BU Sebenter Weg cinhergehenden langen und hiufigen SchlieBzeiten
bet Realisierung der ABS/NBS der Hinterlandanbindung begriindet die Notwen-
digkeit der Anderung der Kreuzung der StraBe Sebenter Weg und der Eisenbahn-
strecke 1100,
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Zur Begriindung wird als
Anlage 1

ein Schreiben der Stadt Oldenburg in Holstein v. 09.06.2021 an die DB Netz AG
mit einer ausfiihrlichen Begriindung der Notwendigkeit zur Herstellung einer

nicht hohengleichen Kreuzung im Bereich BU Sebenter Weg iiberreicht. Auf die
dortigen Ausfiihrungen wird ausdriicklich Bezug genommen, und an dieser Stelle
die Forderung der Stadt Oldenburg in Holstein nochmals begriindet:

Nach Angaben der Vorhabentrégerin ist bei dem derzeit geplanten Aus- bzw.
Neubau der FBQ-Schienenanbindung am BU Sebenter Weg mit einer Schranken-
schliefizeit pro Zug von bis zu 180 Sekunden zu rechnen. Bedmgt durch eine -
mogliche Aneinanderreihung von Ziigen (Zugfolgen) kéninen hierbei auch linge-
re SchiieBzeiten von z.B. 290 Sekunden auftreten. Mit Blick auf die notwendlg
einzuhaltenden Hilfsfristen der Rettungsdienste ist festzuhalten, dass’ die SchlieB-
zeiten die Versorgungsstruktur der Rettungsdlenste komplett in Frage stellen
bzw. konterkarieren. ‘ : -

Dazu im Einzelnen:

Die Feuerwehr Oldenburg in Holstein ist in der Ringé'tr'aﬁe 5 verortet und fiihrt
beziiglich der Ausruckfahrten und notwendagen Querungen des BU Sebenter
Weg wie folgt aus: i ; B

Flr Ekinsstze m Bereich vor dem Bahnibergang Sebentsr Weg bendtigen wir
durchschnitilich 3-8 Minuten mit dem Fahrzeug. Bei Einsatzorten hinter der Bahniinie (2.8
auf der Landstralle oder Im Bruch) ware ohne SchlieBzaiten noch circa 1 Minute im
Gemeindegebiet hinzuzurachnen. Mit den zu erwarteten Schiieflungszaiten wirde die
bendtigte Fahrzeit circa 17 Minuten betragen. Bei einer durchschniftichen Ausriickzeit von
derzed 8 Minuten wéren wir bai siner Hilfsfrist von 23 Minuten am Stadtrand von O denburg
in Hoistain, Dies ist nicht hinnehmbari

- Mit unseren Sonderfahrzeugen, wie zum Beispiel der Drehieiter, unterstitzen wir die
nachbarschaftliche Loschhilfe. Insbesondere die Gemeinde Damlos, die ohne den gaplanten
Schliedhzeten in circa 14 Minuten angefahren werden kann, misste dann mit einer Milfsfrist
vort insgesamt 25 Minuten (17+2 Minulen Fahrzeit und 8 Minuten Augsrilckzeit) Da die
Drehieiter oftmals bei Bestandsbauten als zweiter Retlungsweg dient, ist eine Verzégerung
durch ginen langen Glterzug nicht hinnghmbar,

Quelie: Anlage 1

Es wird eindriicklich, dass die Beibehaltung einer héhengleichen Kreuzung im
Bereich Sebenter Weg dazu fiihrt, dass die Hilfsfristen in den vorgenannten Ret-
tungsbereichen keinesfalls mehr eingehalten werden knnen.
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Es kommt noch hinzu, dass die Rettungsdienstliche Versorgung der Region 8st-
lich der Schienenstrecke 1100 im Bereich der Gemeinde Gohl, Grube, Gruberha-
gen und Heringsdorf durch die westlich der Schienenstrecke 1100 gelegene Ret-
tungswache am Standort Oldenburg unter Nutzung der Ortsdurchfahrt Gshl er-
folgt, d.h. der BU Gohl muss von den Rettungsdiensten gequert werden (auch
dieser soll nach derzeitigen Planungen héhengleich erneuert werden, vgl. EB, S.
153).

In den genannten Gemeinden befinden sich auch Campingplitze und Strandbe-
reiche sowie die zufiihrende Bundestraie B501, welche durch-die Belightheit der
touristischen Infrastruktur in den aufgeftihrten Gemeinden zeitweise sehr hoch
frequentiert ist. Durch die mittlerweile ganzjihrige Nutzung des touristischen An-
gebots im aufgefithrten Bereich kommt es dort zu einer durchgehend hohen: ret-
tungsdienstlichen Einsatzfrequenz. o : R

Diesbeztiglich wird als
Aniage 2 e

ein Schreiben des Kreis Ostholstein v. 18. 06 2021 an dle DB Netz AG mit einer
ausfiihrlichen Begrundung der Notwendigkeit zur Herstellung nicht hthenglei-
cher Kreuzungen, z. B. im Bereich BU Gohl, von StrdBe und Eisenbahn iiber-
reicht.

Die rettungsdienstliche Hilfsfrist ¢ betrachtet auf die letzten drei Jahre 10:27 Mi-
nuten. Die geplante Zunahme der SchrankenschlieBzeiten von bis zu knapp 35
Minuten, hitte zur Folge, dass die nach § 4 Absatz 2 Satz 2 SHRDG und § 2 Ab-
satz 1 Satz 3 SHRDG-DVO einzuhaltende Hilfsfrist von 12 Minuten zukiinftig
nicht mehr sichergestellt werden kann. Die Hilfsfrist umfasst den Zeitraum von
der Alarmierung des. Rettungsmittels durch die Rettungsleitstelle bis zum Eintref-
fen des ersten Rettungsmntels an'dem Einsatzort. Diese Hilfsfrist stellt als Pla-
nungsmaf einen'wesentlichen Parameter fiir die Versorgungsstruktur im Ret-
tungsdlenst dar. _(ng Anl_age 2).

Neben der Hiifsfnst ist vor allem die Prahospitalzeit (Zeitintervall vom Fingang
des Notrufs in der Rettungsleitstelle bis zur Ankunft des Patienten im geeigneten
Krankenhaus) als PlanungsgroBe fiir die Notfallversorgung von entscheidender
Bedeutung. Unter den zeitkritischen Krankheitsbildern (z.B. Schlaganfall, Herz-
infarkt) ist die Verkiirzung des therapiefreien Intervalls von besonderer Bedeu-
tung fiir das Uberleben des Patienten. Da der groBte Teil der Krankenhauszufiih-
rungen an die SANA-Klinik am Standort Oldenburg erfolgt, muss die Schie-
nentrasse 1100 sowohl bei der Anfahrt zum Einsatzort als auch bei der Fahrt zum
Krankenhaus tberquert werden. Dies wiirde ggf. zu einer Verlingerung der
Prihospitalzeit um 20 Prozent fiihren (vgl. Anlage 2).
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Hinzuweisen ist seitens der Gemeinde Heringsdorf auch auf das Folgende (vgl.
Anlage 1 und Anlage 2}

* Sofer bei bestimmten Verkehrsunfillen in der Gemeinde Heringsdorf
(z.B. auf der Kreisstrale 40) oder im Fall von Briinden, bei denen eine
Drehleiter bendtigt wird, die FF Oldenburg i.H. mitalarmiert wird, riickt
diese ebenfalls iber den Bahniibergang in Gohl an und wire von lidngeren
SchrankenschlieBzeiten negativ betroffen.

* Die Anfahrtszeiten der FF Otdenburg 1.H. bis zur Ortsmitte von Herings-
dorf liegen derzeit schon bei offenen Schranken bei 7 Minuten und 30 Se-
kunden. Die Fahrzeit nach Fargemiel (Ortsmitte) liegt derzeit bei 11 Mi-
nuten. Sollten die 0.g. SchlieBzeiten am BU Goh! Realitiit werden, wiirde
dies eine erhebliche Verschlechterung der Zeiten blS zum Emtreffen am
Unfallort oder Brandort bedeuten. g

Alles in allem ist festzuhalten, dass die mit dem Vorhaben zu erwartenden -
SchrankenschlieBzeiten bei Beibehaltung des BU Sebenter Weg dazui fiihren
werden, dass der Brandschutz durch die Freiwﬂhge Feuerwehr Oldenburg in Hol-
stein nicht mehr gewihrleistet wird. Es wird nochmals ausdriicklich geriigt, dass
eine nicht hdhengleiche Kreuzung offenbar mcht geplant 1st

2.3. Baustrafien

Mit dem Vorhaben verbunden sind zahlreiche temporar einzurichtende Baustra-
flen (EB, S. 163 ff.). Das Gememdegeblet der Stadt Oldenburg in Holstein ist
davon betroffen i g

Es ist mit Behinderuhgen und Sperrungen flir den StraBenverkehr im Zuge des

Streckenaus- und Neubaus zu rechnen (EB, $.166 f.). Behinderungen und Sper-
rungen sind auf ein netwendiges Minimum zu reduzieren. Verkehrliche Auswir-
kungen: smd fruhzeltlg mlt den zustindigen Abteilungen der Stadt abzusprechen.

Der uberw;egende bausteiienbedingte Verkehr soll tiber die L59, Bruchweg, Se-
benter Weg, die Straffen Rehkamp sowie Am Sandkamp und die L60 fiir dic An-
bindung der E}y_ndesautobahn Al abgewickelt werden (EB, S. 166).

Die Befahrbarkeit der vorgenannten StraBen darf zu keiner Zeit der Baudurchfiih-
rung eingeschriinkt werden. Es muss zu jeder Zeit ¢ine vom Gemeindegebiet
Gohl und Heringsdorf ausgehende Erreichbarkeit der Stadt Oldenburg in Holstein
iiber die L 59 gewihrleistet werden (vgl. dazu Ziff. 2.2). Ggf. muss eine tempori-
re Querungsmaoglichkeit hergestellt werden.

Fiir bestimmte Bauwerke sind einzelne Vollsperrungen wihrend des Ab-
bruchs/Neubaus der Gleise in den EU- und BU-Bereichen sowie wihrend der
Montage der Oberleitung erfordertich (EB, S, 167 £.). Bei der Planung der not-
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wendigen Umleitungen sind die notwendigen Erreichbarkeiten der anliegenden
Grundstiicke aber auch die Hilfsfristen fiir Rettungseinsitze keinesfalls aus dem
Blick zu verlieren (vgl. oben Ziff. 2.2.). Deshalb sind gef. temporire Querungen
herzustellen, so dass keine Umwege notwendig werden. Vollsperrungen sind zu
vermeiden.

Jegliche Beeintrichtigungen durch die geplanten BaustraRen und ggf. temporire
Stralenflihrungen sind auszuschlieBen, jedenfalls zu minimieren. Die Erreichbar-
keit der Gemeinde- bzw. Stadtgebiete und sdmtlicher StraBen ist wihrend der
gesamten Bauzeit (Tag und Nacht) sicherzustelien, und zwar insbesondere flir
Rettungsfahrzeuge, Millfahrzeuge, Versorgungsfahrten, Anwohner, Gewerbe-
treibende, Landwirtschaftliche Betriebe, Pendlerverkehre, Touristen ete:.

Simtliche im Rahmen der Bautitigkeiten der Vorhabentrégerin beschidigte Ge:
meindestrafien sind auf Kosten der Vorhabentriigerin wiederherzustellen, Zudem
sind séimtliche notwendigen FolgemaBnahmen — auch StraBenbaumaBnahmen —
auf Kosten der Vorhabentrigerin herzustellen. Rechtzeitig: yor Beglnn der Bau-
mafinahmen sind Beweissicherungen durchzuf“uhren

2.3.1. Bauzeit
Es wird zuniichst beanstandet, dass dieBaudurchﬁJhrung (EB, S. 126 ) nicht
mit in den Blick nimmt, dass die weiteren Planungen, beispielsweise die Ostkiis-
tenleitung (Raum Liibeck — Siems) ggfl. zeitgleich realisiert wird. Die baulichen
Aktivititen mehrerer Vorhaben konnten zeﬁglelch stattfinden, sind somit aufei-
nander abzustimmen. L

2.3.2, Transporte wahrend der Bauzelt
Zu den: Transporten der Baustoffe ist zu beanstanden, dass unklar bleibt, wie viele
schwerlastﬁih;ge Transporte notwendig sind. Uberwiegend ist der Bauablauf
durch eme straBensemge Abwmklung des Verkehrs gekennzeichnet (EB, S. 1653).

2.3. 3 Ausw1rkungen wilthrend der Bauzeit

Die Ausw:rkur‘_;___gen in der Bauzeit sind moglichst gering zu halten.

Die Unterlage 18.5 — Baulirm — ist veraltet. Die letzte Uberarbeitung datiert v.
15.12.2019.

Es wird beanstandet, dass Nachtarbeiten nicht ausdriicklich auégeschlossen sind
(Unterlage 18.5, S. 6). :

Seitens der Vorhabentrégerin wird angenommen, dass bei der Herstellung der
BaustraBen und Baustelleneinrichtungsflichen weniger Lirmimmissionen als fiir
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den Gleisbau anfallen (Unterlage 18.5, S. 7). Fiir die Beurteilung der Erheblich-
keit der Larmbelastung kann dies aber mafigeblich sein, so dass sdmttiche durch
die Bauarbeiten entstehenden Immissionen zu betrachten sind.,

Als Rammgeriit fir die Rammgriindungen wird eine Dieselexplorationsramme
angesetzt. Je Pfahl werden 45 Minuten Bauzeit angenommen. Die effektive
Rammzeit wird mit 5 Minuten angesetzt. Fiir den Tagesabschnitt werden wiede-
rum 12 Griindungen unterstelft und damit eine Einsatzzeit der Dieselexplorations-
ramme von etwa 1 Stunde (Unterlage 18.5, S. 8). Dies wird kritisch hinterfragt,
denn bei mehr als 2,5 Stunden Rammzeit, also beispielsweise 15 Minuten
Rammzeit pro Pfahl, wiirde der Zeitabschlag nach der AVV Baulirm niimlich
nicht 10 dB(A), sondern nur 5 dB(A) betragen. Dies glit auch f’ur dxe Grundung
der Larmschutzwinde. o

Die Vorhabentrigerin unterstellt, dass aufgrund des fortschreitenden Bayveriaufs
von einer ,,Wanderbaustelle* auszugehen ist. Dabei werden fiir die: Bauarbeiten
der Lastfille 1 bis 5 zehn verschiedene riumliche Teilabschnitte (je 200 Meter
lang etwa) unterschieden, die der jeweiligen schntzbedmﬁigen Bebauung am
nichsten liegen (Unterlage 18.5, S. 10). Es bleibt unklar, ob auch die benachbar-
ten Abschnitte beachtet wurden. Dies w1rd beanstandet a

Oftfenbar werden die Immlssmnsschutzrlchtwerte der AVV Baularm im Bereich
Oldenburg in Holstein in den einzelnen Lastfillen: mcht {iberal eingehalten (Un-
terlage 18.5, S. 13). Dies wird beapstandet.

Die hichsten Belastungen sind durch Rammarbeiten zur Griindung der Oberlei-
tungsmasten zu erwarten {Lastfali 4). Dabei werden an etwa 5 Gebiuden im
Nahbereich des Baufeldes am Ende des Sebenter Weg Beurteilungspegel bis zu
80 dB(A) erreicht bzw uberschrltten (Unterlage 18.5, S. 13 ).

Im Barclch nérdlich der Bestandsstrecke in Oldenburg in Holstein werden durch
den Riickbau der: Bsstandsgleise (Lastfall 7) im Nahbereich Beurteilungspegel
von bis zu. 80 dB(A) pregnosﬂzwrt (Unterlage 18.5, S. 14).

Auch im sudh_chen Wohngebiet Oldenburger Bruch ist in den unterschiedlichen
Lastflillen mit nicht unerheblichem Bauldrm zu rechnen. Die hichsten Belastun-
gen sind durch Rammarbeiten zur Griindung der Oberleitungsmasten zu erwarten
(Lastfall 4), wenn die Arbeiten in unmittelbarer Nihe stattfinden (Position 4). An
den néchstgelegenen Gebduden der Platanenallee finden sich die hichsten Beur-
teilungspegel zwischen 60 dB(A) und 62 dB(A), (Unterlage 18.5, S. 14). Durch
den Riickbau der Bestandsgleise (Lastfall 7) sind am Nordrand des Wohngebie-
tes Beurteilungspege!l von bis zu etwa 72 dB(A) nicht auszuschlieBen. Somit wird
der Immissionsrichtwert fiir allgemeine Wohngebiete von 55 dB(A) tags deutlich
tiberschritten. Auch der Immissionsrichtwert fiir reine Wohngebiete von 50
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dB(A) wird im vorhandenen reinen Wohngebiet um bis zu etwa 3 dB(A) iiber-
schritten (Unterlage 18.5, S. 14).

SchlieBlich nimmt die Vorhabentriigerin zusammenfassend an, dass aufgrund des
sowohl riumlich als auch zeitlich begrenzten Umfangs von Uberschreitungen der
Immissionsrichtwerte der AVV Bauldrm weitergehende MaBnahmen zum L#rm-
schutz nicht angemessen seien (Unterlage 18.5, S. 19). Dies ist keinesfalls richtig.
In den Bereichen, in den 5 dB(A) Uberschreitungen vorlicgen, sind MaBnahmen
zu treffen.

Insgesamt ist zu bemiéingeln, dass keine zeitlichen Angaben ﬁir die hohcn Belas-
tungen gemacht werden, d.h. es bleibt unklar, iiber welchen Zgitraum di¢: Be-
troffenen den hohen Richtwertiiberschreitungen ausgeseétzt Werden

2.4, Schalltechnische Untersuchung

Die Schalltechnische Untersuchung (Unterlage 18.1) 1st fehlerhaft Dazu hegt der
Stadt Oldenburg in Holstein eine Stellungnahme der. Larmkontor GmbH vor.

Im Einzelnen:

Es wird beanstandet, dass die Vorhabentragerm cine. getrennte Berechnung von
StraBe und Schiene vornimimt (Unterlage 18.1, S..5). Diese Annahme ist so nicht
richtig, denn das Thema ,,Gesamtlarmbetrachtung“ wurde im Dialogforum am
23. Juli 2020 unter TOP 1 mit dem Ergebnis behandelt, mit dieser komplexen

F ragesteilung erneut an die Bundesregierung,/den Bundesrat (mdglicherweise
durch eine Bundesratszmtlatlve des Landes Schleswig-Holstein) heranzutreten.
Sollte der Bundestag eine re_c_;hthch_:_R@gciung zur Gesamtlidrmbetrachtung vor
Abschluss des geéaiiiten PfahféststéI1ﬁn'g5verfah1 ens flir die Schienenhinteriand-
anbindung ctwa im Rahmen einer weiteren Novellierung der 16. BImSchV 2 be-
schlieflen. miisste diese ﬁntsprechend der Bundestags-Drucksache 19/20624
(Kemforderung 1 bsatz a} 3 umgesetzt werden.

Es wird beansta;ndet dass als gesundheitsgefihrdende Schwelle offenbar gréfer
oder gleich 70, dB(A) tags bzw. 60 dB(A) nachts angenommen wird (Unterlage
18.1, S. 12). Die Larmwirkungsforschung hilt nutzungsunabhingige Werte von
65 dB(A) tags beziehungsweise 55 dB(A) nachts als ,,ersten Schritt in Richtung
der WHO-Empfehlungen® fiir notwendig.!! Zudem hat der Bundesverkehrsminis-
ter am 27. Juli 2020 die Absenkung der Ausidsewerte fiir die Lirmsanierung an
Strallen (ab dem 1. August 2020) und Schienenwegen (mit dem Haushaltsgesetz
2021) fiir Wohngebiete auf 64 dB(A) tags und 54 dB(A) nachts angekiindigt. In
dieser GrofBenordnung bewegen sich eben auch die den aktuellen Erkenninissen
entsprechenden Gesundheitsgefihrdungsschwellen. Diese wiren deshalb auch im

Y Vgl auch BVerwG, Beschl. v. 25.04.2018 -9 A 16/16.
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hier behandelten Planfeststellungsverfahren heranzuziehen. Dariiber hinaus lisst
der Erlduterungsbericht offen, was genau geschieht, wenn die Schwelle zur Ge-
sundheitsgefdhrdung tiberschritten wird.

Das Larmschutzkonzept ist insgesamt unplausibel. Aufgrund der Beschlusses des
Deutschen Bundestages'? werden zusitzliche SchutzmaBnahmen auch fiir das
Gemeindegebiet der Stadt Oldenburg in Holstein geplant, so dass die Schalltech-
nische Untersuchung mit den dort vorgesehenen LirmschutzmaBnahmen tiberholt
ist.

Es wird geriigt, dass offenbar nur bahnseitig die Larmschutzwéinde mit hoch-
absorbierender Ausfiihrung geplant werden (Unterlage 18.1, S. 13). Allerdings
miissen die bahnseitigen Ausfiihrungen der Lirmschutzwiinde als ,,hochabsorbie-
rend” immer dort durch eine beidseitige hochabsorbierende Ausfithrung ersetzt
werden, wo etwa der Schall von anderen Quellen (insbesondere von StraBen) in
Richtung betroffener Nutzungen durch die Winde reflektiert werden kann.

Es wird geriigt, dass die im Bereich Oldenburg in Holstein Mitte eine 2 m hohe
Larmschutzwand (LSW L 01 — Oldenburg) in der Variante V11 _1 N3 um ca. 29
m auf 542 m gekiirzt wird. Hinzu kommt eine weitere Kiirzung aus ,,technischen
Griinden* um 10 m. Durch beide Kiirzungen zusammen (auf 532 m) verbleiben
zwei zu l6sende Schutzfille, obwohl mit der urspriinglich geplanten Wand von
ca. 571 m simtliche Schutzfille gelost werden kdnnten (Unterlage 18.1, S. 18).
Diese Variantenentscheidung ist nicht nachvollziehbar und wird beanstandet.

Seitens der Stadt Oldenburg in Holstein wird gefordert, dass simtliche Schutzfil-
le gelost werden, und zwar durch aktive LirmschutzmaBnahmen. Zusitzlich
konnten auch innovative LarmschutzmaBnahmen ergriffen oder z.B. Lirm-
schutzwinde nach innen gekrdpft werden.

2.5. Erschiitterungstechnische Untersuchung

Zunidchst wird beanstandet, dass die Erschiitterungstechnische Untersuchung
(Unterlage 19.1) den Bearbeitungsstand 28.02.2019 aufweist. Damit ist die Un-
terlage veraltet.

Die DIN 4150-2 enthilt in Tabelle 1 fiir neu zu bauende Strecken nach Baugebie-
ten differenzierte Anhaltswerte fiir Erschiitterungen bei deren Einhaltung keine
unzumutbaren Beldstigungen angenommen werden. Im Rahmen der Planfeststel-
lung sind die betroffenen Belange mit Blick auf Erschiitterungen sachgerecht zu
ermitteln, abzuwégen und zu bewiltigen. Deshalb ist die vorhandene Erschiitte-
rungssituation zu ermitteln und daneben eine Prognose iiber die Versinderung des

12 g

hitps://www.bundestag.de/dokumente/texiarc! )7-de-bahn-hamburg-luebeck-70 1730 mit wei-
teren Unterlagen, insb. BT-Drs. 19/20624 (Beschlussempfehlung und Bericht).

archiv/2020/kw?7-d
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Ist-Zustands durch das neue Vorhaben abzugeben (vgl. nur Geiger, in: Ziekow,
Handbuch des Fachplanungsrechts, 2. Auf. 2014, § 3 Rn. 80).

Die DIN 4150-2 enthilt keine Aussagen dartiber, inwieweit die Anhaltswerte
nach Tabelle 1 auch fiir Ausbaustrecken Anwendung finden. Sie gibt auch keine
Antwort auf die Frage, unter welchen Voraussetzungen die DIN 4150-2 von einer
Erhdhung der Vorbelastung ausgeht, d.h. wann die Grenze der Zumutbarkeit
iberschritten ist. Dies kann nur im Einzelfall festgestelit werden (vgl. Ziff.
6.5.3.4 lit. ¢ der DIN 4150-2).

Das Bundesverwaltungsgericht hat zu Erschiitterungen festgééféllt:

,»Bel der Bewertung der Zumutbarkeit der vom Schienenverkehr ausgehen-
den Erschiitterungen ist die Festsetzung einer auf die Beur’te;lungs- '
schwingstdrke nach der DIN 4150 Teil 2 bezogenen Wahrpehmungs-
schwelle von 25% beim derzeitigen Stand der wissenschaftlichen Erkennt-
nis in der Regel nicht zu beanstandcn“ (BVerwG Urt v.21.12 2010 TA
14/09 —, juris). : . :

Allerdings hat das Bundesverwaltungsgericht ausdriicklich ynentschieden gelas-
sen, ob die 25% Wahrnehmungsschwellg auch giit, wenn sich die Anzahl der
Erschiitterungsereignisse erhdht. Festzuhalten ist somit, dass entgegen der Dar-
stellungen in der Untersuchung zur bc_i__;;_‘_lebeedmg_t_en Erschiitterungsimmissio-
nen, stets die 25%-Wahmehmbarkeitsschwelle anzusetzen wire. Dem ist nicht so.

Beziiglich des sekundiren Luftschalls ist das Gutachten (Unterlage 19.1) eben-
falls fehierhaft. Entgegen der dortigen Ausfuhrungen (8. 13 £.). hat das Bundes-
verwaitungsgerlcht gine Erhohung von 2,0 dB(A) als noch zumutbare Immissi-
onszunahme beim’ sekundaren Luftschali anerkannt (BVerwG, Urt. v, 21.12.2010
—7 A 14/09 - juris Rn 39 ff). Sofem also die vorhandene Vorbelastung um mehr
als 2,0 dB(A) beim sekundiren Luftschail iberschritten wird, sind Schutzmaf-
nahmen zu ergre" __(§ 74 Abs 2 und 3 VWVIG).

Es wird a ausdr cklich beaﬁstandet, dass zur Vermeidung betriebsbedingter Er-
schiltterungsimmissionen weder Schottertrdge (Betontrog mit Unterschottermat-
ten und Schotteroberbau) noch der Einbau besohlter Schwellen in bestimmten
Streckenabschnitten vorgesehen wird. Diese MaBinahme sei unverhilinismifBig
(Unterlage 19.1, 8. 31).

Der Einbau von besohiten Schwellen und ggf. Schottertrogen wird in den Stre-
ckenbereichen des Stadtgebiets ausdriicklich gefordert.
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2.6. Tourismus

Die Stadt Oldenburg in Holstein lebt auch vom Tourismus in der Region Osthol-
stein. Die Stadt mit den ca. 10.000 Einwohnern ist Erholungsort und liegt im
Zentrum der Tourismusregion ,,OstseeSpitze“ mit den bekannten Ostseebiidern
Heiligenhafen, Groflenbrode und WeiBenhiuser Strand.!3

Wie bereits im Zusammenhang mit der Forderungen einer nicht hthengleichen
Kreuzung dargestellt wurde (Ziff. 2.2.), befinden sich in der in der Region um
Oldenburg in Holstein zahlreiche Tourismusstandorte bzw. diese werden iiber die
L 59 angebunden:

Gut Gaarz (Ferienappartements) ca. 20.000 Ubernachtungen pro Jahr
Campingplatz Rosenfelde FKK 900 Stellplatze

Campingplatz Rosenfelde Textil 800 Stellplatze

Stranddorf Augustenhof 31 Ferienh&auser

Campingplatz Am Minigolf, Sussau 162 Stellplatze

Campingplatz Poseidon, Siissau 80 Stellplatze

Campingplatz Seestern, Stssau 160 Stellplatze

Campingplatz Nord, Stissau 150 Stellplatze

Campingplatz Siid, Siissau 150 Stellplatze

(vgl. Anlage 2).

Es wird geriigt, dass die Vorhabentrigerin die touristischen Belange der betroffe-
nen Stidte und Gemeinden nicht in den Blick nimmt.

2.7. Rettungswegekonzept
Der Unterlage 2.3. sind die geplanten Rettungswege zu entnehmen.

Beispielsweise wird eine Rettungswegzufahrt iiber den ehemaligen Bahniiber-
gang ,,Feldhof* geplant. Dieser wurde zuriickgebaut und auf beiden Seiten mit
einem Erdwall versehen. Seitens der Vorhabentréigerin ist somit auf eigene Kos-
ten die Zuwegung / Fahrbahn wiederherzustellen.

Alle Rettungswege sind innerhalb des Verfahrens auf ganzer Linge als Ret-
tungswege auszubauen. Teilweise ist mit Begegnungsverkehr zu rechnen, so dass
mit ausreichenden StraBenbreiten geplant werden muss. Ggf. sind StraBen aus-
zuweiten.

Viele der geplanten Rettungswege sind derzeit ,,értﬁchtigte“ Feldwege. Die Zu-
wegungen miissen auf ganzer Lange und Breite flir ausreichende Achslasten aus-

13Vgl. dazu https:/www.oldenburg-holstein.de/Kultur-Tourismus/Tourist-Information/.
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gelegt werden. Die entlang der Wege existierenden Knicks sind bei etwaigen
Eingriffen zu bilanzieren und vor Ort wiederherzustellen oder auszugleichen.

Da zukiinftig auf der Eisenbahnstrecke auch Gefahrguttransporte durchgeftihrt
werden, miissen Rettungsdienste und Feuerwehr den gesamten Bahndamm an
jeder Stelle ungehindert erreichen kiinnen.

Es sind jeweils auch Aufsiellflichen zu beriicksichtigen. Schmale Sackgassenzu-

tahrten ohne Wendemdoglichkeit und Aufstellflichen sind nicht ausreichend di-
mensioniert, .

Mit freundlichen GriiBen

Rechtsanwiltin
Dr. Michéle John




Der Bilrgermeister

Stadt Oldenburg in Holstein . &g

Stadiverwaitung - Postfach 13 81 - 23753 Qldenburg in Holstein
Auskunit enteiit:

Telefon: 04361/498-140
DB Net‘z ',&‘G (,f'N! N-F 4} Telefax : 04361/498 22 140
Frau Birgit Wiese £-Maii - stefan gabriel@stadt-
Infrastrukturprojekte Nord oldenburg landsh de
Teghmk Schienenanbindung FBQ Oldenburg, 09.06.2021
Beim Strohhause 17
20097 Hamburg Konten der Finanzbuchhaitung:

Sparkasse Holstein - IBAN DE45 2135 2240 0051 0008 59

Dautsche Bank Lobeck AG - IBAN DE30 2307 0700 0700 2397 40
VR OH Nord — Plon oG BAN DEBD 2133 0008 0000 5240 00
Posthank Hamburg - IBAN DEC4 2001 0020 0011 1532 (6

Vorab per Mail

FBQ, PFA 4 — Bahnlbergang (BU) Sebenter Weg
Beantwortung des Fragerkatalogs aus der Mail vom 19.05.2021 zur Nichieinhaltung der
vorgeschriebenen Hilfsfristen von Rettungsdiensten und Feuerwehren

Sehr geehrte Damen und Herren,
sehr geehrte Frau Wiese,

in ihrer Mail vom 19.05.2021 baten Sie um Beantwortung verschiedener Fragen zur Nichteinhaltung
vorgeschriebener Hilfsfristen durch Rettungsdienste und Feusrwehren.

hre Fragen:
- Standorte Rettungswache, Feuerwehr, Krankenhéuser, etc.
- Fahrzeiten zum Einsatzort ohne sowie unter Beriicksichtigung der SchrankenschlieRzeit
- Fahrzeiten vom Einsatzort zu den Krankenhdusern ggf. wiederum ohne sowie unter
Berlcksichtigung der Schrankenschliefzeit
- Summe der einzelnen Fahrzeiten im Vergleich zur Prahospitalzeit.
Nachfolgend erhalten Sie die Beantwortung Ihrer Fragestellungen.

Der Rettungsdienst Holstein antwortet auf Ihre Fragestellungen wie folgt:

- Die Rettungswache in Oldenburg befindet sich im ,Kurzer Kamp 61, 23758 Oldenburg®, direkt
gegeniber der Sana Klinik (MUhlenkamp 8§, 23758 Oidenburg).

Markt 1 - 23758 Qldenburg in Holsiein - Telefon : 04361 488-0 - Fax : 04361 488-200 - www olggnburg-hotstein.de
Offrungszeien Rathaus: Mo. ~ Mi. 08.00 - 1600 Une - Do. 08:00 — 1600 Ubs - Fr. 58:00 - 120 Uhr
Offinungszeiten Birgerbire: Mo+ Mi 0730 Uty — 12:36 Uhr - 25 G730 Ui - 16:00 U
Do §7:30 Uy - 13:00 Uk w $4:00 Uty — 18:00 Uy - Fr. OT:30 Uty - 12:00 Unr
Ofirungszaiten Stardesarmt: Mo, DI, Da.. Fr. 08:00 Ur ~ 1200 Urr - Do 14:00 Uy ~ 18:00 Uhr - Mittwoch geachlossen



Die Fahrzeitenisochronen habe ich im Anhang dargestelit {12 Minuten ohne
Schrankenschliebung, 9,25 Minuten (12 Minuten minus 165 Sekunden Schiielzeit) und 7,17
Minuten (12 Minuten minus 290 Sekunden SchiieRzeit). Der rote Bereich stellt das Gebiet
da, dass von der Rettungswache (unter optimalen Bedingungen) in der jeweiligen Zeit
erreichi werden kann. '

Aufgrund der &értlichen Nahe von Rettungswache und Sana Klinik Oldenburg halte ich sine
entsprechende Darstellung der Fahrzeit vom Einsatzort ins Krankenhaus fiir entbehrlich.
Allerdings muss ich anmerken, dass nicht jeder Patient aus der Region Oldenburg auch
automatisch  nach  Oldenburg  transportiert wird. Dies héngt ua  vom
Krankheitsmuster/Verietzungsmuster und von den freien Kapazitdten des Krankenhauses
ab.

Die Fragestellung konnte ich nicht ganz nachvoliziehen. Die Prdhospitaizeit ist aus
reftungsdienstlicher Sicht der Zeitraum vom Eingang des Notrufs bis zum
Versorgungsbeginn im Krankenhaus. Diese Zeitspanne ist natiirlich auch von den Fahrzeiten
abhangig. Allerdings muss auch die Versorgungszeit am Einsatzort mit beriicksichtigt
werden. Bei einer Bagateliverietzung ist die Versorgungszeit kurz und damit auch die
Prahospitalzeit klirzer als z.B. einem Verkehrsunfall, bei der der Patient erst aus dem Auto
befreit werden und dann flr den Transport stabilisiert werden muss. In dem Fall ist natiirlich
auch die Prahospitalzeit entsprechend verlangert. Unberiicksichtigt (weil in der Regeai nicht
messbar/nicht bekannt) bleibt die Zeitspanne zwischen dem Auftreten von Symptomen (also
dem Eintreten des Notfalls) und dem Absetzen des Notrufs. Wie also die Prahospitalzeit ins
Verhdltnis zu der Summe der einzelnen Fahrzeiten gesetzt werden soll und welche Aussage
damit getroffen werden kann, erschliefdt sich mir ieider nicht.

Die freiwillige Feuerwehr in Oldenburg in Holstein antwortet auf thre Fragestellungen wie folgt:

Standort der Feuerwehr ist die Ringstrafie 5 in Oldenburg in Holstein.

Far Einsatze im Bereich vor dem Bahnibergang Sebenter Weg bendtigen wir
durchschnittiich 8-9 Minuten mit dem Fahrzeug. Bei Einsatzorten hinter der Bahniinie {z.B.
auf der Landstrafle oder im Bruch) ware chne Schliellzeitern noch circa 1 Minute im
Gemeindegebiet hinzuzurechnen. Mit den zu erwarteten SchlieBungszeiten wirde die
bendtigte Fahrzeit circa 17 Minuten betragen. Bei einer durchschnittlichen Ausriickzeit von
derzeit 6 Minuten waren wir bei einer Hilfsfrist von 23 Minuten am Stadtrand von Oldenburg
in Holstein. Dies ist nicht hinnehmbar!

Mit unseren Sonderfalvzeugen, wie zum Beispiel der Drehieiter, unterstitzen wir die
nachbarschaftiiche Léschhilfe. Insbesondere die Gemeinde Damlos, die ohne den gepianten
Schiliefizeiten in circa 14 Minuten angefahren werden kann, miisste dann mit einer Hilfsfrist
von insgesamt 25 Minuten (17+2 Minuten Fahrzeit und 8 Minuten Ausriickzeit). Da die
Drehleiter oftmals bei Bestandsbauten als zweiter Rettungsweg dient, ist eine Verzéigerung
durch einen langen Giterzug nicht hinnehmbar.



Der Oldenburger Gemeindewehrfilhrer hat auch den Gemeindewehrfitlhrer der Gemeinde
Heringsdorf beteiligt. Dieser schreibt:

- ...... gerne Ubermittel ich dir die Fahrzeiten nach Heringsdorf und Fargemiel. Reine Fahrzeit
unter Sonderrechten vom Gerétehaus Oldenburg in Holstein bis nach Heringsdorf (Ortsmitte)
bréuchten wir ca. 7,5 Minuten. Bis Fargemiel circa 11 Minuten. Dies aber unter der
Berlcksichtigung der freien Fahrt im Bereich Bahniibergang Géhl.

- Bei einer zu erwartenden SchlieBzeit der Bahnschranken von bis zu 290 Sekunden, wiirde
sich die reine Fahrzeit hierzu noch verlangern.

- Bei einer durchschnittlichen Ausriickzeit von 5-6 Minuten hast du im schlimmsten Fall eine
Hilfsfrist von bis zu 18 Minuten nach Heringsdorf mit der Drehleiter, sofern der Bahniibergang
beschrankt bleibt.

Ich hoffe ich konnte lhnen mit den Stellungnahmen und den Anlagen des Rettungsdienstes
weiterhelfen.

Mit freundlichen GriiRen
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Yon Seilen des Reltungsdienstes Holstein AGR wurden in einer Stelfungnahme folgende
Hinweise zur Vor-Ort-Situation vorgelegt:

Die Rettungadienstliche Versorgung der Region dstlich der Schienenanbindung fiir die
feste Fehmarnbeliquerung im Bereich der Gemeinde Gahl, Grube, Gruberhagen und He-
ringsdorf erfolgt durch die westlich der Schienenanbindung galegene Rettungswachs
am Standort Oldenburg unter Nutzung der Ortsdurchfahrt Gohi.

Zu den genannten Gemeinden zahlen auch die in deren Gebiet gelegenen Camping-
pidtze und Strandbersiche sowie die zufiihrende Bundestralle B501 weiche durch die
Beliebtheil der touristischen Infrastrukiur in den aufgefihrien Gemeinden zaitweise sehr
hoch frequentiert ist. Durch die mitllerweile ganzjdhrige Nutzung des fouristischen Ange-
bots im aufgsfihrien Bereich kommt es dort zu einer durchgehend hohen reftungsdiensi-
lichen Einsatzfrequenz.

Die reftungsdienstliche Hilfsfrist belduft sich bel der Betrachiung der letzlen drej Jahre
auf 10:27 Minuten. Bei der momentan geringen Schienenverkehrsfrequenz hitte die im-
mense Ausdehnung der Schranxenschliefizeifen von bis zu knapp 5 Minuten zur Folgs,
dass die nach § 4 Absatz 2 Satz 2 SHRDG und § 2 Absatz 1 Satz 3 SHRDG-DVO
durchschnittlich einzuhaltende Hilfsfrist von 12 Minuten nicht sichergestellt wer-
den kann. Die Hilfsfrist umfasst den Zeitraum von der Alarmierung des Rettungsmitiels
durch die Rettungsleitsielle bis zum Eintreffen des ersten Rettungsmittels an dem Ein-
satzort. Diese Hilfsfrist stellt als Planungsmal einen wesentlichen Parameter fir die Yer-
sorgungssirukivr im Rettungsdienst dar.

Als Planungsgrofle flr die Notfaliversorgung ist naben der Hilfsfrist vor allern die Prahos-
pitalzeit (Zeitintervall vom Eingang des Notrufs in der Rettungsleitstelie bis zur Ankunft
des Fatienten im gesigneten Krankenhaus) von entscheidender Bedeuiung. Unter den
zeitkritischen Krankheitsbildern ist die Verkiirzung des therapiefreien intervalis von be-
sonderer Bedeutung fir das Uberieben des Patienten. Da der grifite Teil der Kranken-
hauszufiihrungen an die SANA-Kiinik am Standort Oldenburg erfoigt, muss die
Schienenanbindung sowohl bei der Anfahrt zum Einsatzort als auch bei der Fahrt zum
Krankenhaus (berquert werden. Dies wiirde ggf. zu einer Verldngerung der Prahospital-
zeit um 20 Prozent fihren,

Bahnquerungen sowohl in Richtung Fehmarn als auch Richtung Libeck stellen kene Al
ternative dar, da die Fahrzeiten noch wesentlich weiter veri@ngert wiirden und die
SchlieRzeitenproblematik dort ebenfalls existiert. Aus den vorgenannten Grinden wird
die Herstellung eines Briickenbauwerks als Ersatz fiir den Bahniibergang in der Oris-
durchfahrt Gohi aus Sicht des Rettungsdienstes Holstein als geboten angesehen.



Von Seiten der Freiwilligen Feusrwehr der Gemeinde Goh! sowie vom Ordnungsami des

Amtes Qldenburg Land wurde folgendermalen Steliung genommern:

Bei Einséitzen der Freiwilligen Feuerwehr der Gemeinde Gahl ist zu berlicksichtigen,
dass eine grofie Zah! von Mitgliedern westlich der Schienentrasse arbeitet und die Ta-
gesverfugbarkeit daher direkt von den Schrankenschiiefizeiten beeinflusst wird.

Die Tagesverfiigbarkeit stalit sich wie folgt dar

FF Gohl . tatsdichlich | gem. Feuerwshrbedarfsplan
| | {Stand 2016)
Nigieder B R R o
TagesverGubaai BT B ach i)
b Ep B e

Die Anfahrtszeit von 4 Minuten zum Gerdtehaus kann bereits bei einer Schranken-
schiieBung von nur 3 Minuten nicht eingehalten werden, da alie Feuerwehrmiiglie-
der, welche die Tagesverflgbarkeit grundsaiziich sicherstellen, westlich der Bahniinie ar-
beiten.

Beziglich der Ausrickzeit sind folgende Punkle festzuhalten:

» e Ausrlickzelf betrégt 4 Minuten

e Dia FF GOhl erreicht die Ddrfer Neuschwalbeck und Kremsdorf, welche wastlich der
Bahnlinie liegen, akiuell in 2 und 3 Minuten.

= Bereils durch eine Schrankenschlielizeit von 3 Minuten kann die Hilfsfrist nicht mehr
eingehalien werden.

» Die nachste Feusrwehr westlich der Bahnlinie, die Frelwillige Feuerwehr Oldenburg
LH., kann sowohi Neuschwelbek als auch Kremsdorf innerhalb der Hilfsfrist erreichen.

Bei der Alarmierung zusaizlicher Feusrwshren ist zu berlicksichtigen:

+ Bel Verkehrsunfailen auf der Kreisstrale 40 oder der Landesstraile 59 wird die FF
Oldenburg LH. mitalarmiert,

« Bei Branden (ab Feuer 0} und griferen Technischen Hilfeleistungen wird die FF
Oidenburg i H. mitalarmiernt.

» Es wird auf die Notwendigkeit des Rettungsdienstes, besonders bei Atemnschutzain-
sétzen, hingewlesen.

¢ Der Loschzug Gefahrgut Nord befindet sich westlich der Bahnlinie (zum Beispie! bei
den FF Heiligenhafen und Oldenburg L.H.).

Die FF Oldenburg i.H. riickt iber den Bahnibergang in Gahl an.

innerhalb der Ausriickzelt von 4 Minuten erreicht die FF Oldenburg i 4. akiuell bai offe-
ner Schranke die Ortschaften Kremsdorf, Neuschwalbek, G6h! und Schwelbek,

Durch eine SchrankenschlieBung von nur 3 Minuten kann die FF Oldenburg iL.H.
die Ortschaften Gohi und Schwelbeck nicht innerhalb der Ausriickzeit erreichen.



Erganzend wird vom Blrgermeister der Gemeinden Heringsdorf sowle vom Gemeinde-
wehiflhrer Heringsdorf und vom Ordnungsamt des Amtes Oldenburg-Land auch auf fol-
gende Aspekie im Hinblick auf Einsatze in der Gemeinde Heringsdorf hingewiesen:

«  Sofern bei bestimmien Verkehrsunfallen in der Gemeinde Meringsdorf (z.B. auf der
Kreisstrafie 40) oder im Fail von Branden, bel denen gine Drehleiter bendtigt wird,
die FF Oldenburg L.H. mitalarmiert wird, rlickt diese ebenfalls (ber den Bahniber-
gang in Gohl an und wére von féngeren Schrankenschlislzeiten negativ batroffen.

¢ Die Anfahriszeiten der FF Oldenburg LH. bis zur Ortsmitte von Heringsdorf lisgen
derzeit schon bei offenen Schranken bei 7 Minuten und 30 Sekunden. Die Fahrzeit
nach Fargemiel (Ortsmitte) liegt derzeit bei 11 Minuten. Soliten die 0.g. SchileBzei-
ten am BU Gohl Realitdt werden, wilrde dies eine erhebliche Verschiechterung der
Zeiten bis zum Eintreffen am Unfallort oder Brandort bedeuten.

Zusammenfassend ist festzubalten, dass aus Sicht der Feuerwehren bsi Beibehaitung
des hdhengleichen Bahnibergangs in G&hl und den erwartenden Schrankenschiiefizel-
ten der Brandschutz in der Gemeinde Gohl weder durch die FF Gohl noch durch die FF
Otdenburg in Holstein sichergestelit werden kann.

Im Zusammenhang mit Frage nach den Einsatzhdufigkeiten und der Relevanz des
Bahnibergangs flir Einsdtze von Feuerwehren und Rettungsdisnsten milssen neben der
Siediungsstruktur und der Einwohnerzahi der relevanten Gemeinden inshasonders die
towristischen Standortstrukiuren und die damit einhergehenden Verkehrsbeziehungen
berlicksichligt werden. So werden (ber die L 58 und den BU in Géhl 2.8. eine Reihe von
Campingplatzen, Ferienhdusem und -appariements aﬂgefah‘ren, die nichi nur in der
Hauptsaison gut gebuchi sind und zu entsprechendem An- und Abreiseverkehr fihren,
scndern auch mit einem intensiven Einkaufs-/Versorgungsverkehr verbunden sind.
Dieser Verkehr spielt sich fast ausschiieflich zwischen der Stadt Oldenburg LH. - als ein-
ziges Unterzentrum mit Teilfunkiionen sina Mittelzentrums in diesem Teil des Kreisgebia-
tes - und den touristischen Standorten an oder nahe der Kiiste — also dstlich der Bahnii-
nie — ab.

Folgende touristische Standorte sind hier zu beriicksichtigen, weil sie in der Gemeinde
Géhi liegen oder (ber die L 59 / den BU Gohi verkehrlich angebunden sind:

Gut Gaarz (F ?-emmap;;aﬁemen{s} - ca. 20.000 Uberratshtungen pro Jahr
‘Campingplatz Rosenfelde FKK | 900 Steliplétze
‘Campingplatz Rosenfeide Toxtil 800 Steliplatze
Stranddorf Augustenhof 31 Ferienhauser
Campingplatz Am Mngef Sussau 162 Stellplatze
‘Campingplatz Poseidon, Sissau 80 Stellplitze
wi,ampmgg:datz Seestern, Sissau | 160 Stel iplgtze
Campingplstz Nord, Sissau 150 Sidlplatee

Campingplatz Stid, Sissau | 150 Steliplatze



Zudem werden auch einige der folgenden Campingpldtze in der Gemeinde Neukirchen
iber die L 59 und B 501 angefahren, weil z.B. die Campingplaize in Kraksdorf und Os-
termade aus Richtung Oldenburg kommend Uber GAhi schneller erreichbar sind:

Campingplatz Site!, Sitel-Strand 879 Stellplaize
‘Campingplatz ¢ Seepark, Siitel-Strand 385 Steliplatze
Campingplatz Costa Sahna (Kraksdor-Strand) 430 Steliplatze
Campingplatz Seekamp, Seekamp B0 Sw.eliplize
‘Campingplatz Behnke, Ostermade o 180 Steliplatze
"'Campmgpiaiz Chrisﬁaﬁsen Ostermade S W7WfSijmééféi%p!aize R

Camﬂsﬁggiah Hohes Ufer, Ostermade ) 55@3&6%?;}%5‘&5

Diese Campingpidize sind zumindest in den Sommermonaten voll belegt. Bei einer

- durchschnittlich angenommenen Parscnalzahl von 2 Personen pro Stellplatz, diirften
sich also etwa 7.500 Personen tiglich dort aufhalten. Nach Auskunfi der Betraiber ist mit
einer vollen Belegung an rund 120 Tagen pro Jahr zu rechnen, so dass sich eine Zah!
von rund 900.000 Ubernachtungen pro Janr fiir dieses hier relevante Gebiet ergibt.

Alle Beherbergungsbetriebe fihren mit ihren Ubernachtungsgésten nicht nur zu entspre-
chenden Verkehrsstrémen — und damit auch im Falle von Verkehrsunfallen zu potenti-
slien Rettungseinsétzen — sondsm bringen auch sin erhdhies Risiko 2B, fir Badeun-

falle oder andere Einsdtze von Rettungskrdfien und Feuerwehren mit sich.

Zusammenfassend wird aus den vorgenannten Griinden die Herstellung eines hhenun-
gleichen Ersatzbauwerks fir den derzeit hthengleichen Bahniibergang in Gihl weiterhin
als gebolen angesehen.

Fur Rickiragen stehe ich thnen geme zur Verflgung.

Mit freundlichen Grifen
im Agﬁrag _

Sibylia Kéer%‘sstedt
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1 Kurzzusammenfassung

Das schalltechnische Gutachten stellt auf die Situation vor dem Bundestagsbe-
schluss zum {ibergesetzlichen Larmschutz ab. Somit verbleiben ungeléste Schutz-
félle im Bereich der Stadt Oldenburg in Holstein. Auf diesen Bereich beschrankt sich
diese Stellungnahme’, weil die Gemeinde Géhl signalisiert hat, in der jetzigen Phase
der Planfeststellung keine Unterstiitzung zu benétigen?.

1.1 Teil 1: Betriebsbedingte Schallimmissionen

* Die Verkniipfungen im Viewer laufen an vielen Stellen ins Leere oder zu falschen
Orten (etwa in Unterlage 18.2.3).

e Die Planunterlagen sind nicht iiberall aktuell (etwa in der Lindenallee).

e Die Berechnungsergebnisse sind an einigen Stellen nicht plausibel (etwa in der
Platanenallee).

e Aus hiesiger Sicht ist die vom Gutachter herangezogene Schwelle zur Gesund-
heitsgefahrdung von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts nicht mehr aktuell.

e Eine Kombination aus Besonders liberwachtem Gleis (BiiG) und Schallschutz-
wand findet keine Anwendung, obwohl diese Lésung in dem einen oder anderen
Fall optimaler sein kann.

1.2 Teil 2: Verkehrslérm-Beitrag zur UVS

Dieser Beitrag stiitzt sich im Wesentlichen auf die Ausfiihrungen des Teils 1 zu den
betriebsbedingten Schallimmissionen.

Unter larmtechnischen Gesichtspunkten ist die Umweltvertréaglichlkeitsstudie fiir die

Betroffenen in Oldenburg in Holstein aber nur von sehr untergeordneter Bedeutung.

1.3 Teil 3: Baularm

¢ Die Emissionsansatze sind grétenteils schliissig — bei der besonders ldrminten-
siven Ramme ist jedoch fraglich, ob wirklich nur 5 Minuten pro Pfahl benétigt

' Grundlage der Stellungnahme sind die per Viewer bereitgestelliten Unterlagen.
2 E-Mail Amt Oldenburg-Land vom 11. Oktober 2021
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werden — anderenfalls wilrde der Zeitabschlag ggf. nicht so hoch ausfallen, das
kdnnte dann u.U. 5 dB(A) héhere Pegel bedeuten.

e Bei der Bewertung fehlt aus unserer Sicht die zeitliche Komponente fiir die ho-
hen Belastungen, also wie lange die Gebaude hohen Richtwertiiberschreitungen
ausgesetzt sind.

e Beiden LarmschutzmafRnahmen wird das Einbohren der Pfahle anstelle des lau-
teren Rammverfahrens als nicht durchfiihrbar abgetan. Dies ist kritisch zu hinter-
fragen, da z.B. die AKN das Bauverfahren mittels Einbohren fiir Oberleitungs-
masten und La&rmschutzwandgriindungen im Planfeststellungsverfahren zur S21
angegeben hat.

e Zudem wird hier schon die Abwégung vorweggenommen und der Schlusssatz,
dass Malnahmen zum L&rmschutz nicht angemessen seien kann so pauschal
nicht stehen bleiben, da es einige Bereiche mit Uberschreitungen von mehr als
5 dB(A) gibt.

Projekt-Nr. LK 2021.248 Blatt 4
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2  Vorbemerkung

Hinweis:

Diese Stellungnahme befasst sich ausschlielich mit den Gutachtenteilen zum ge-
setzlichen Larmschutz. Die Kernforderungen des Dialogforums zum {ibergesetzli-
chen Schutz vor Larm stellen hier keine Beurteilungskriterien dar.

Es sei an dieser Stelle jedoch bereits daran erinnert, dass auf Grundlage des Be-
schlusses des Deutschen Bundestags vom 2. Juli 2020 zum ,Ubergesetzlichen
Larmschutz” schon jetzt feststeht, dass die im Nachfolgenden abgegebene Stel-
lungnahme bei Neuauslegung der Planfeststellungsunterlagen zu iiberarbeiten
sein wird.

Die schalltechnische Untersuchung zum Planfeststellungsabschnitt 4 (PFA 4) der
Schienenhinterlandanbindung der festen Fehmarnbeltquerung umfasst drei Teilberei-
che:

Teil 1: Betriebsbedingte Schallimmissionen
Teil 2: Verkehrsldrm in der Umweltvertraglichkeitsstudie
Teil 3: Baularm

Erstellt wurden die Untersuchungen zum Betriebs- und zum Bauldrm in ihrer jeweils

letzten Fassung am 15. Dezember 2019. Die Umweltvertraglichkeitsstudie tragt das

Erstellungsdatum 28. Mai 2021. Die Stellungnahme &uBert sich zu den drei Untersu-
chungsteilen jeweils in einem eigensténdigen Kapitel.

Der PFA 4 umfasst neben dem zweigleisigen Ausbau der Bestandsstrecke in Teilbe-
reichen auch den zweigleisigen Neubau der Ortsumfahrung Oldenburg in Holstein.
Innerhalb des PFA 4 befinden sich folgende Stédte und (Teil-)Gemeinden, die von
mdglichen Einwirkungen aus Schienenverkehrslarm betroffen sind:

» Stadt Oldenburg i.H.
* Gemeinde Goéhl

Diese Stellungnahme beschrénkt sich jedoch auf die Aussagen zum Gebiet der Stadt
Oldenburg in Holstein, weil die Gemeinde Géhl erklart hat, zum jetzigen Zeitpunkt
keine Unterstiitzung zu bendtigen.
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3  Teil 1: Betriebsbedingte Schallimmissionen

Diese Stellungnahme bezieht sich ausschlieRlich auf die Untersuchung zum ,gesetz-
lichen Schallschutz” fiir das Gebiet der Stadt Oldenburg in Holstein. MaRgeblich wer-
den aller Voraussicht nach jedoch die noch nicht vorliegenden Planfeststellungsun-
terlagen mit Aussagen zum ,lbergesetzlichen Schallschutz auf Grundlage des Be-
schlusses des Deutschen Bundestags vom 2. Juli 2020 sein.

3.1 Erlauterungsbericht — aligemeiner Teil

In diesem Unterkapitel erfolgen unter der jeweiligen Angabe der Seite im Erléute-
rungsbericht Anmerkungen und/oder Hinweise zu einzelnen diesen vorangestellten
Textpassagen des Erlduterungsberichtes.

3.1.1 Seite 1

Textauszug:

Durch die Untersuchung von Varianten von Schallschutzwanden in Bezug auf Lage und Héhe so-
wie von MaBnahmen am Gleis (Schienenstegdampfer, Schienenstegabschirmung, Besonders
uberwachtes Gleis (BiG)) werden Wirkung und Kosten des aktiven Schallschutzes geprift und
eine Vorzugsvariante zum Schallschutz vorgeschlagen.

Anmerkung:

Es scheint jedoch so zu sein, dass Kombinationen aus unterschiedlichen
MaBnahmentypen nicht maBgeblich in die schalltechnischen Untersuchungen
eingeflossen sind. Méglicherweise hétten durch solche Kombinationen einige
Schutzfdlle mehr gelést werden kénnen.

3.1.2 Seite 5

Textauszug:

* Getrennte Berechnung von StraBe und Schiene: Bei der Ermittiung der Verkehrslarmim-
missionen ist zu beachten, dass jeder Verkehrsweg fiir sich getrennt zu betrachten ist. Es
kommt nur auf den Verkehrslarm an, der von dem zu bauenden Verkehrsweg ausgeht. Eine
tatsachliche Vorbelastung durch einen anderen Verkehrsweg, z. B. Straf3e mit Schiene, aber
auch StraBe/alt mit StraBe/neu, findet bei der Bestimmung des malBgeblichen Beurteilungs-
pegels keine Bericksichtigung (Auszug aus [6]).

Die Ermittlung méglicher Larmschutzanspriiche geschieht nach MafRgabe der 16. BimSchV
fir die Immissionsorte der schiitzenswerten Bebauung in der Nachbarschaft der BaumaBi-
nahme.

Anmerkung:
Dieser Aufzdhlungspunkt muss zurzeit immer noch unter dem Vorbehalt gesehen
werden, dass das Thema ,Gesamtlarmbetrachtung” unter Umstanden erneut an die
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Bundesregierung (ggf. iber den Bundesrat) herangetragen werden soll. Sollte der
Bundestag deshalb eine rechtliche Regelung zur Gesamtlarmbetrachtung vor
Abschluss des gesamten Planfeststellungsverfahrens fir die Schienenhinterland-
anbindung etwa im Rahmen einer weiteren Novellierung der 16. BiImSchV?3
beschliellen, misste diese entsprechend der Bundestags-Drucksache 19/20624
(Kernforderung 1, Absatz a)* umgesetzt werden.

3.1.3 Seite 13

Textauszug:

Uber die 16. BImSchV hinausgehend wurde ebenfalls gepriift, wie viele Schutzeinheiten von Be-
urteilungspegeln im gesundheitsgefdhrdenden Bereich gréBer oder gleich 70 dB(A) tags bzw.
60 dB(A) nachts betroffen sind.

Anmerkung:

Das Gutachten nennt eine Gesundheitsgefahrdungsschwelle von 70 dB(A) tags und
bei 60 dB(A) nachts. Die Larmwirkungsforschung hélt nutzungsunabhéngige Werte
von 65 dB(A) tags beziehungsweise 55 dB(A) nachts5 ¢ als ,ersten Schritt in Richtung
der WHO-Empfehlungen™ fiir notwendig.

Zudem hat der Bundesverkehrsminister die Absenkung der Auslésewerte fir die
Larmsanierung an Straf3en (seit dem 1. August 2020) und an Schienenwegen (mit
dem Haushaltsgesetz 2021) fiir Wohngebiete auf 64 dB(A) tags und 54 dB(A) nachts
verfugt. In dieser GréRenordnung bewegen sich eben auch die den aktuellen
Erkenntnissen entsprechenden Festlequngen zu den Schwellenwerten, ab denen
eine Gesundheitsgefdhrung nicht mehr auszuschlielen ist. Diese wéren auch im hier
behandelten Planfeststellungsverfahren heranzuziehen.

Dartiiber hinaus lasst der Erlduterungsbericht offen, was genau geschieht, wenn die
Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung dberschritten wird.

3 Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarm-
schutzverordnung - 16. BiImSchV) vom 12. Juni 1990 (BGBI. | S. 1036), die durch Artikel 1 der
Verordnung vom 18. Dezember 2014 (BGBI. | S. 2269) geandert worden ist

4 hitps://dip21.bundestag.de/dip21/btd/19/206/1920624.pdf

5 Sachversténdigenrat fur Umweltfragen (SRU), UMWELTGUTACHTEN 2020: Fiir eine entschlos-
sene Umweltpolitik in Deutschland und Europa

8 Brink, M., Lechner, C., Moebus, S., Miiller, U., Schreckenberg, D., Seidler, A. (2019): Memoran-
dum. Larm und seine Auswirkungen auf die Gesundheit. Ergebnis der MarweinRunde am 21. Feb-
ruar 2019. Stuttgart. https://vm.badenwuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvif/intern/ Da-
teien/PDF/PM_Anhang/190222_lL aerm_LPK_PM_ Anhang_Memorandum_of_Understanding.pdf
(26. April 2019).

7 WHO (World Health Organization — Regional Office for Europe) (2018): Environmental Noise Gui-
delines for the European Region. Copenhagen: WHO, Regional Office for Europe.
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Textauszug:

6.2 Umfang der Prifung von aktivem Schallschutz

* samtliche Larmschutzwéande wurden bahnseitig mit hochabsorbierender Ausfiihrung ange-
nommen (keine Reflexionen geman Anlage 2 zur 16. BImSchV);

Anmerkung:

Die bahnseitigen Ausfiihrungen der Ldrmschutzwénde als ,hochabsorbierend”
mussen immer dort durch eine beidseitige hochabsorbierende Ausfihrung ersetzt
werden, wo etwa der Schall von anderen Quellen (insbesondere von StralRen) in
Richtung betroffener Nutzungen durch die Wénde reflektiert werden kann.

3.1.4 Seite 16

Textauszug:

Eine Uberpriifung der Beurteilungspegel an der Bebauung unmittelbar éstlich und stidlich des
PFA 4 zeigt, dass sich dort bedingt durch die groBe Entfernung zur Schienenstrecke keine An-
spriche auf Larmschutz aufgrund von Emissionen aus dem PFA 4 ergeben. Auf eine detaillierte
Darstellung wird verzichtet.

Anmerkung:
Wenn die Beurteilungspegel an den genannten Orten (berpriift wurden, diirfen sie
auch gerne genannt werden.

3.2 Erlauterungsbericht — Auswertung der Schutzfille

Der Planfeststellungsabschnitt 4 beginnt an der Grenze des Gebietes der Stadt
Oldenburg in Holstein zum Gebiet der Gemeinde Damlos und endet an der Grenze
des Gebietes der Gemeinde Go6hl zum Gebiet der Gemeinde Heringsdorf. Diese
Stellungnahme beschrankt sich auftragsgemaR jedoch allein auf das Gebiet der
Stadt Oldenburg in Holstein.

3.2.1 Seite 17

Textauszug:

6.4.2 Teilbereich Nord 1: Bereich Neuschwelbek/Kremsdorf

Dieser Teilbereich liegt nérdlich der Schienenstrecke (s. Ubersichtsplan der Unterlage 18.3.1.2)
und grenzt im Osten an das dstliche Ausbauende des PFA 4. Der Teilbereich umfasst die Bebau-
ung der Ortslagen Neuschwelbek (s. Lageplan der Unterlage 18.3.2.8) und Kremsdorf.

Die Bebauung liegt im unbeplanten AuBenbereich (Schutzbediirftigkeit eines Misch-/Dorfgebie-
tes).

Anmerkung:
Dieser Teilbereich betrifft ausschlieBlich die Gemeinde Géhl.
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3.2.2 Seite 18

Textauszug:

6.4.3 Teilbereich Nord 2: Bereich Oldenburg i.H. Ost (Rehkamp, Am VoBberg)

Dieser Teilbereich liegt nérdlich der Schienenstrecke (s. Ubersichtsplan der Unterlage 18.3.1.2)
und umfasst im dstlichen Teil von Oldenburg i.H. (s. Lageplan der Unterlage 18.3.2.5) die Orts-
lage Rehkamp sowie das Gewerbegebiet Am VoBberg.

Anmerkung:
In diesem Teilbereich wurden keine zu I6senden Schutzfélle festgestellt.

3.2.3 Seite 18

Textauszug:

6.4.4 Teilbereich Nord 3: Bereich Oldenburg i.H. Mitte

Dieser Teilbereich liegt ndrdlich der Schienenstrecke (s. Ubersichtsplan der Unterlage 18.3.1.1)
und umfasst die Bebauung in Oldenburg i.H. zwischen dem Gewerbegebiet Am VoBberg und
dem Oldenburger Graben (s. Lagepldne der Unterlage 18.3.2.3 und 18.3.2.4)

Hier liegt Gberwiegend Wohnbebauung in allgemeinen und reinen Wohngebieten vor. In groBerer
Entfernung von der Neubautrasse sind auch Mischgebietsnutzungen vorhanden, insbesondere
entlang der vorhandenen Schienenstrecke.

Mit einer 2 m hohen L&rmschutzwand (Variante V11_1_N3) auf einer LAnge von ca. 571 m kon-
nen alle Schutzfalle gelést werden, was mit Kosten von insgesamt etwa 1,26 Mio. € bzw.
18.200 € je geldstem Schutzfall einhergeht.

Durch den Verzicht auf den Schutz eines Schutzfalles (Variante V11 2 N3) kann die Larm-
schutzwand aus Variante V11_1_N3 um ca. 29 m auf etwa 542 m gekirzt werden. Es verbleibt
somit ein Schutzfall nachts. Die Kosten fiir diese LA&rmschutzvariante betragen insgesamt ca.
1,19 Mio. € bzw. 17.500 € je geléstem Schutzfall.

Far Variante V11_1_N3 ergeben sich im Vergleich zu Variante V11_2_ N3 Zusaizkosten von
mehr als 60.000 €. Diese Zusatzkosten sind zum Lésen eines Schutzfalles hier nicht verhéltnis-
maBig. Daher wurde auf Grundlage von Variante V11_2_N3 ein Larmschutzkonzept entwickelt.

Fur das Larmschutzkonzept (Variante LSK_N3) musste aus technischen Griinden die Larm-
schutzwand aus Variante V11_2_N3 um ca. 10 m gekiirzt werden, wodurch im Larmschuizkon-
zept zwei Schutzfalle nachts verbleiben, einer mehr als in Variante V11_2 N3. Fir das Larm-
schutzkonzept ergeben sich Kosten von insgesamt etwa 1,17 Mio. € bzw. 17.500 € je geléstem
Schutzfall.

Anmerkung:

Durch die Verkirzung der fiir Vollschutz sorgenden Larmschutzwand um 29 (!) m will
die DB AG die Kosten je Schutzfall um 700 € reduzieren. Hinzu kommt eine weitere
Kirzung aus ,technischen Griinden“ um 10 m. Durch beide Kiirzungen zusammen
verbleiben zwei zu I6sende Schutzfélle. Ein derart ,kleinkariertes” Vorgehen ist aus
Betroffenensicht nur schwer nachvollziehbar und wird vermutlich bei der zweiten
Auslegung unter Berticksichtigung der MaBnahmen des libergesetzlichen
Schallschutzes korrigiert werden.
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3.24 Seite 20

Textauszug:

6.4.5 Teilbereich Nord 4: Bereich Oldenburg i.H. West

Dieser Teilbereich liegt norddstlich der Schienenstrecke (s. Ubersichtsplan der Unterlage
18.3.1.1) und umfasst die Bebauung in Oldenburg i.H. siidwestlich des Oldenburger Grabens (s.
Lageplane der Unterlage 18.3.2.1 und 18.3.2.2) entlang des Sebenter Weges und der Neustadter
StraBBe. Weiterhin liegt hier die Ortslage Liubbersdorferbaum (s. Lageplan der Unterlage 18.3.2.1).

Fur die Bebauung entlang der Sebenter StraBe und der Neustadter StraBe liegt (iberwiegend eine
Nutzung als Gewerbe- und Industriegebiete vor. In gréBerer Entfernung von den Neubautrassen
sind auch Mischgebietsnutzungen vorhanden, insbesondere entlang der vorhandenen Schienen-
strecke. Die Bebauung der Ortslage Libbersdorferbaum liegt im unbeplanten AuBenbereich
{Schutzbedrftigkeit eines Dorf-/Mischgebietes).

Ohne baulichen Larmschutz (Variante VO_N4) ist hier ein Schutzfall nachts zu erwarten. Tags
werden die jeweiligen Immissionsgrenzwerte (iberall eingehalten. Die Beurteilungspegel betragen
bis zu 64 dB(A) tags und 63 dB(A) nachts. Beurteilungspegel tags bei 70 dB(A) und mehr bzw.
von 60 dB(A) nachts und mehr sind an schutzbeddirftiger Bebauung nicht zu erwarten. Raumlich
beschrénkt sich der Schutzfall auf eine Nutzung im sldlichen Bereich des Bruchweges.

Fir alle untersuchten MaBnahmen liegen die Kosten bei mehr als 170.000 € je geléstem Schutz-
fall, was im Vergleich zum erzielten Schutzzweck hier nicht verhaltnismaBig ist.

Anmerkung:

Die Aussage im Gutachten der DB AG, fiir ein Gebdude im AuBenbereich aktiven
Schallschutz zu dimensionieren, scheint unter der Pramisse ,VerhéaltnisméaRigkeit® im
Rahmen des gesetzlichen Schallschutzes plausibel zu sein.
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3.2.5 Seiten 20 bis 23

Textausziige:

6.4.6 Teilbereich Siid 1: Bereich Pliigge/Gaazerfelde

Dieser Teilbereich liegt stdlich der Schienenstrecke (s. Ubersichtsplan der Unterlage 18.3.1.2)
und grenzt im Osten an das Gstliche Ausbauende des PFA 4. Der Teilbereich umfasst die Bebau-
ung der Ortslagen Gaarzerfelde (s. Lageplan der Unterlage 18.3.2.10), Pliigge und Giebelberg.

6.4.7 Teilbereich Siid 2: Bereich Gohl

Dieser Teilbereich liegt stdlich der Schienenstrecke (s. Ubersichtsplan der Unterlage 18.3.1.2)
und umfasst die Ortslage Géhl (s. Lageplane der Unterlagen 18.3.2.8 und 18.3.2.9).

Anmerkung:
Diese Teilbereiche betreffen nur die Gemeinde Géhl.

3.2.6 Seite 23

Textauszug:

6.4.8 Teilbereich Siid 3: Bereich Schwelbek/Oldenburger Bruch

Dieser Teilbereich liegt siiddstlich der Schienenstrecke (s. Ubersichtspléne der Unterlagen
18.3.1.1 und 18.3.1.2) und umfasst die Ortslagen Schwelbek und Hohenlieth (s. Lageplan der Un-
terlage 18.3.2.1) sowie vereinzelte Bebauung im Naturschutzgebiet Oldenburger Bruch (s. Lage-
plan der Unterlage 18.3.2.7).

Die Bebauung liegt im unbeplanten AuBenbereich (Schutzbediirftigkeit eines Misch-/Dorfgebie-
tes).

Um an dem Geb&ude die Beurteilungspegel auf unter 60 dB(A) nachts zu senken, ist eine 3 m
hohe Larmschutzwand mit einer L&nge von ca. 50 m erforderlich. Dies geht mit Kosten von etwa
110.000 €, was zum Schutz von nur einem Schutzfall nicht verhaltnismaBig ist.

Da weitere aktive LarmschutzmaBnahmen im Vergleich zum Schutzzweck nicht verhaltnismaBig
sind, wird im Teilbereich Siid 3 auf aktive LarmschutzmaBnahmen verzichtet.

Anmerkung:

Die Aussage, fir ein Gebaude im AulBenbereich aktiven Schallschutz zu
dimensionieren, scheint unter der Pramisse ,VerhéltnismaRigkeit* im Rahmen des
gesetzlichen Schallschutzes plausibel zu sein, auch wenn die Beurteilungspegel hier
nachts tber dem Schwellenwert von 60 dB(A) liegen.
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Stellungnahme zu den schalltechnischen Untersuchungsteilen 1 bis 3 @
- Planfeststellungsabschnitt 4

3.3 Zusammenfassung — Larmschutzkonzept fur Oldenburg
3.3.1 Larmschutzkonzept

Textauszug:

6.4.10 Larmschutzkonzept

Ausgehend von den obigen Ausfiihrungen wurde auf Grundlage der Variante V11_2 ein Larm-
schutzkonzept entwickelt (Variante LSK). Aus sicherheitstechnischen Aspekten kommt es in der
Variante LSK im Vergleich zur Variante V11_2 zu geringfligigen Anpassungen. Diese werden im
Folgenden bei der Dimensionierung der Larmschutzwande und der zugehdrigen Kosten beachtet.
Zur Abwagung des Larmschutzkonzeptes sind diese technischen Anderungen nicht magebend.
Die zusammenhangenden Bebauungsgebiete in Oldenburg i.H. und Gohl werden wie folgt ge-
schitzt:

e Larmschutzwand im Bereich Oldenburg i.H. (LSW L 01 — Oldenburg) nérdlich der Schienen-
strecke 1100 mit einer H6he von 2,0 m auf einer LAnge von etwa 532 m (Bau-km 152,540 bis
Bau-km 153,072, bahnlinks);

Anmerkung:
Fir das Gebiet der Stadt Oldenburg i. H. verbleiben mit der Umsetzung des
Larmschutzkonzeptes nach Unterkapitel 3.2 einige ungeléste Schutzfélle.

3.3.2 Unterlage 18.2.3 — Restanspriiche auf passiven Larmschutz aus Schienenver-

kehrslarm
Auszug:
Immissions- Beurteilungspegel
grenzwert im Prognose-Planfall
Gef;‘,’l‘: - (Sms:{';::im ; (16. BImSchv) {Larmschutzkonzept),
* (dB(A)) hochster Pegel (dB(A))
tags | nachts tags 1 nachts
Anspriiche aus Schienenverkehrsiam
Géhl BahnhofgtraBe 18 64 54 59 58
Gohl Edisonstrafie 2 B4 54 74 72
Gohl Edisonstrafe 4 64 54 73 72
Gohl EdisonstraBe 4b, 4d 64 54 69 68
Gohi Edisonstrae 6b 54 54 87 65
Géhl Neukoppel 10. Geb. 1 69 59 54 63
Gohl Neukoppel 10, Geb. 2 69 59 66 65
Gohl Neuschwelbek 2 64 54 61 60
Gohl Neuschwelbek 3 84 54 70 69
Gahi Schieswagweqg 12 59 49 51 50
Gohl Schulgarten 1. Geb. 1 64 54 60 59
Gohl Schulgarten 2 84 54 59 58
Gohl Schulgarten 4 64 54 59 57
Gohl Schulgarten 5 64 54 73 Fa
Oldenburg i.H. (Stadt) }im Dreieck b.1 89 59 65 84
Oldenburg i.H. {(Stadt) |im Dreieck. Geb. 2 89 59 67 66
Oldenburg iH. (Stadt) |Meiereiweg, Geb. 1’ 64 54 59 58
Oldenburg i.H. (Stadt) |Platanenalles 19b 59 49 51 50
Oldenburg i H. (Stadt) |Platanenalles 21 59 49 51 El
Oldenburg i H. (Stadl) |Sebenter Weg 37 bis 39. Geb. 1 69 59 61 80
Oldenburg i H. (Stad1) |Sebenter Weg 41. Geb. 2 89 59 64 63
Oldenburg i H. {Stadl) |Sebenter Weg 51 64 54 62 61
Nach akiuelier Ortsbesichtigung (August 2020) liegt keine schutzbedGrftige Nutzung vor.
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LARMSONTOR

Stellungnahme zu den schalltechnischen Untersuchungsteilen 1 bis 3 %
— Planfeststellungsabschnitt 4

Anmerkung:
Laut Gutachten der DB AG verbleiben in Oldenburg i. H. acht zu I6sende Schutzfille
(siehe vorstehende Tabelle), die aus hiesiger Sicht wie folgt kommentiert werden:

o Bejden Gebduden 1 und 2 der Stralle ,Im Dreieck” handelf es sich um

Gewerbebauten ohne erkennbare Wohnnutzung. Das gilt wohl auch fiir das
Gebédude 2, Sebenter Weg 41.

e N

)
ety
AN ./ T‘:‘\G)f\‘

» Die Schutzfélle auslésenden Immissionpegel der Gebédude Platanenallee 19b

und 21 sind aus hiesiger Sicht nicht nachvollziehbar.
| [4
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Stellungnahme zu den schalltechnischen Untersuchungsteilen 1 bis 3 @
- Planfeststellungsabschnitt 4

e Das Geb&dude 1 im Meiereiwegq lasst sich tiber die Verknipfung nicht auffinden
oder verweist auf das falsche Gebé&ude:
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Stellungnahme zu den schalltechnischen Untersuchungsteilen 1 bis 3 @
— Planfeststellungsabschnitt 4

4  Teil 2. Verkehrslarm in der Umweltvertraglichkeitsstudie

Dieser Beitrag stitzt sich im Wesentlichen auf die Ausfiihrungen des Teils 1 zu den
betriebsbedingten Schallimmissionen. Erganzend erfolgt eine Betrachtung der schall-
technischen Auswirkungen auf Basis der DIN 18005 (und ihres Beiblattes 1).

Auszug:

5.1 Methodik Auswirkungsprognose und Variantenvergleiche

Wirkfaktor Wirkzone/Wirkungsintensitit/ potenziell betroffene Schutzgiiter
Larm/Erschiitterungen Wirkzone/Wirkintensitat: Einzelfallspezifische Beurteilung auf Grundlage
(Schutzgut Mensch) spezieller Schall- und Erschitterungsgutachten, inwieweit die Vorgabe der

16. BImSchV (Verkehrslarmschutzverordnung) bzw. der DIN 4150 (Er-
schitterungen im Bauwesen Teil 2 ,Einwirkung auf Menschen in Gebau-
den) eingehalten werden.

Anmerkung:

Flir die Ermittlung der Beurteilungspegel des Stralenverkehrslarms im Rahmen der
Umweltvertraglichkeitsstudie werden noch die ,Richtlinien fir den Ldrmschutz an
Strallen — Ausgabe 1990 — RLS-90" herangezogen, obwoh! mit den RLS-198 seit
Mérz 2021 eine aktuellere Richtlinienversion in Kraft ist.

Auszug:

4.1 Schutzgut Menschen, Teilaspekte Wohnen, Wohnumfeld und Erholen

* Zur Minderung von Larmbelastigungen sind in Teilbereichen Mainahmen des aktiven und pas-
siven Schallschutzes erforderlich. Larmschutzwande werden fiir ein Wohngehiet von Olden-
burg i. H. und in Gohl geplant.

e Beschrankung der larmintensiven Arbeiten, soweit dies moglich ist, auf den Tageszeitraum. Im
Neubauabschnitt vollstandiger Verzicht auf Nachtbauarbeiten. Falls larmintensive Arbeiten im
Nachtzeitraum unvermeidlich sind, sind diese auf ein Minimum zu begrenzen. Insbesondere
sind Ramm- und Abbrucharbeiten im Nachtzeitraum zu vermeiden.

» Prifen, inwieweit Baugerate und Bauverfahren mit besonders geringen Schallemissionen ein-
gesetzt werden kdnnen. Bei vorgesehenen Rammarbeiten ist zu berpriifen, ob je nach Bau-
grund stattdessen ein deutlich larm- und erschiitterungsarmeres Pressverfahren maoglich ist
(abhangig vom Baugrund).

Anmerkung:
Hier wird sehr verkiirzt wiedergegeben, was in den Teilen 1 und 3 geschrieben wird.

Zusammenfassung:
Unter larmtechnischen Gesichtspunkten ist die Umweltvertraglichlkeitsstudie fiir die
Betroffenen in Oldenburg in Holstein nur sehr untergeordneter Bedeutung.

& VKBI. 2019, Heft 20, Ifd. Nr. 139, S. 698
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Stellungnahme zu den schalltechnischen Untersuchungsteilen 1 bis 3 m |
— Planfeststellungsabschnitt 4 W

5 Teil 3: Baularm

5.1 Kurzzusammenfassung

e Die Emissionsansatze sind gréRtenteils schliissig — bei der besonders l&rminten-
siven Ramme ist jedoch fraglich, ob wirklich nur 5 Minuten pro Pfahl benétigt
werden — anderenfalls wiirde der Zeitabschlag ggf. nicht so hoch ausfallen, das
kénnte dann u.U. 5 dB(A) héhere Pegel bedeuten.

e Beider Bewertung fehlt aus unserer Sicht die zeitliche Komponente fiir die ho-
hen Belastungen, also wie lange die Gebadude hohen Richtwertiiberschreitungen
ausgesetzt sind.

e Beiden LdrmschutzmaBnahmen wird das Einbohren der Pfihle anstelie des lau-
teren Rammverfahrens als nicht durchfithrbar abgetan. Dies ist kritisch zu hinter-
fragen, da z.B. die AKN das Bauverfahren mittels Einbohren fiir Oberleitungs-
masten und Larmschutzwandgriindungen im Planfeststellungsverfahren zur S21
angegeben hat.

e Zudem wird hier schon die Abwagung vorweggenommen und der Schlusssatz,
dass Manahmen zum Larmschutz nicht angemessen seien, kann so nicht ste-
hen bleiben, da es einige Bereiche mit Uberschreitungen von tiber 5 dB(A) gibt.

e Wenn der Vorhabentréger nicht plant, Arbeiten in der Zeit zwischen 20:00 Uhr
abends und 7:00 Uhr morgens durchzufithren, warum sagt er dies nicht verbind-
lich zu. Dann wiirde auch die Ersatzunterbringung von Betroffenen, ,wenn die
néchtliche Larmbeeintrachtigung unzumutbar wird*“, nicht anfallen.

5.2 Erlauterungsbericht

5.2.1 Seite 6

Textauszug:

4.2 Bauablauf

Fir die Durchfiihrung der BaumaBnahmen erfolgt eine Sperrung der vorhandenen Eisenbahn-
strecke.

Anmerkung:

Ortskundigen Oldenburgern kénnte sich hier méglicherweise die Frage aufdréangen,
warum der Riickbau der vorhandenen Bahnstrecke zeitgleich mit dem Neubau
erfolgen muss.
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Stellungnahme zu den schalltechnischen Untersuchungsteilen 1 bis 3 @
— Planfeststellungsabschnitt 4

Textauszug:

4.3 BaustraBen und Baustelleneinrichtungsflachen

Gegeniber den anderen Bauarbeiten fir den Gleisbau ist bei der Herstellung der BaustraBen und
Baustelleinrichtungsflachen mit vergleichbaren oder geringeren Larmemissionen zu rechnen, so-
dass auf eine gesonderte Beurteilung verzichtet werden kann. Die Baustellenverkehre auf den
BaustraBen werden jedoch in den jeweiligen Lastfllen entsprechend berticksichtigt.

Anmerkung:

Dies kann aber bedeutsam fiir die Beurteilung der Erheblichkeit der Larmbelastung
sein, da es flr die Abwdgung wichtig zu wissen ist, (iber welchen Zeitraum die
Anwohner betroffen sind.

5.2.2 Seite 8

Textauszug:

4.7 Oberleitungsmasten

Als Rammgerat fir die Rammgrindungen ist vom Einsatz einer Dieselexplosionsramme auszu-
gehen, was das bahnibliche Standardbauverfahren darstellt. Es ist davon auszugehen, dass je
Pfahl etwa 45 Minuten Bauzeit anzunehmen sind. Dabei kann die effektive Rammzeit erfahrungs-
geman mit etwa 5 Minuten pro Griindungspfahl abgeschétzt werden. Die Gbrige Zeit wird fiir Ma-
kelarbeiten bendtigt (Aufnenmen und Justieren der Pfahle, Umsetzen des Rammgeréts efc.).

Fur den Tagesabschnitt wird davon ausgegangen, dass etwa 12 Griindungen durchgefiihrt wer-
den, so dass sich eine Einsatzzeit der Dieselexplosionsramme von etwa 1 Stunde ergibt.

Anmerkung:

Dies ist kritisch zu hinterfragen. Bei mehr als 2,5 Stunden Rammzeit insgesamt, also
beispielsweise 15 Minuten Rammzeit pro Pfahl, wiirde der Zeitabschlag nach der
AVV Bauldrm ° ndmlich nicht 10 sondern nur 5 dB(A) betragen!

5.2.3 Seiten 8 und 9

Textauszug:

4.8 Grindung Larmschutzwand und Briickenbauwerk

Als Rammgerat wird vom Einsatz einer Hydraulikschlagramme ausgegangen. Es ist davon aus-
zugehen, dass je Pfahl etwa 45 Minuten Bauzeit anzunehmen sind. Dabei kann die effektive
Rammzeit erfahrungsgeman mit etwa 5 Minuten pro Griindungspfahl abgeschéatzt werden. Die
ubrige Zeit wird fir Makelarbeiten bendtigt (Aufnehmen und Justieren der Pfahle, Umsetzen des
Rammgeréts etc.). :

Fur den Tagesabschnitt wird davon ausgegangen, dass etwa 12 Grindungen durchgefihrt wer-
den, so dass sich eine Einsatzzeit der Ramme von etwa 1 Stunde ergibt.

¢ Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Bauldrm— Gerauschemissionen —
vom 19. August 1970 (Beil. zum BAnz. Nr. 160)
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Stellungnahme zu den schalltechnischen Untersuchungsteilen 1 bis 3 @
— Planfeststellungsabschnitt 4 :

Im Hinblick auf die Larmbelastung sind die maBgebenden Arbeiten durch den Einsatz der
Ramme gegeben. Weitere Baugerate sind demgegenuber von untergeordneter Rolle und tragen
nicht relevant zum Gesamtbeurteilungspegel bei, sodass sie im Folgenden nicht weiter betrachtet
werden.

Anmerkung:

Auch dies ist kritisch zu hinterfragen. Bei mehr als 2,5 Stunden Rammzeit insgesamt,
also beispielsweise 15 Minuten Rammzeit pro Pfahl, wiirde der Zeitabschlag nach
der AVV Bauldarm namlich nicht 10 sondern nur 5 dB(A) betragen!

Und: Es mag zwar sein, dass die ,mal3gebenden Arbeiten durch den Einsatz der
Ramme* erfolgen. Dennoch ist es fiir die Betroffenen bedeutsam, was in den Pausen
zwischen den Rammeinsétzen passiert.

5.2.4 Seite 10

Textauszug:

Aufgrund des fortschreitenden Bauverlaufs ist hier von einer ,Wanderbaustelle* auszugehen. Da-
bei werden flr die Bauarbeiten der Lastfalle 1 bis 6 sieben verschiedene rdumliche Teilabschnitte
unterschieden, die der jeweiligen schutzbediirftigen Bebauung am nachsten liegen. Die Lange
der Teilabschnitte wurde zu etwa 200 Meter gewahit.

Anmerkung:

Hierbei wurde nicht beachtet, dass auch Einfliisse der jeweils benachbarten
Abschnitte zu berticksichtigen sind. Es stellt sich zudem die Frage, warum die
;wandernden Abschnitte” nur 200 m lang sind.

5.2.5 Seiten 13 und 14

Textausziige:

o Bereich sidliches Gewerbegebiet, Sebenter Weg:

Im Lastfall 1 ist an einem Gebaude am Ende des Sebenter Weg etwa 50 m von der
Trasse entfernt mit Beurteilungspegeln von bis zu etwa 75 dB(A) zu rechnen (Position
1). An Position 2 kénnen am letzten Gebaude auf der gegeniberliegenden StraBen-
seite Beurteilungspegel von etwa 65 dB(A) auftreten. Ansonsten wird der Immissions-
richtwert flir Gewerbe von 65 dB(A) Gberall eingehalten.

o Bebauung nérdlich der Bestandsstrecke in Oldenburg i.H.:

Durch den Riickbau der Bestandsgleise (Lastfall 7) sind im Nahbereich des Baufeldes
Beurteilungspegel von bis zu etwa 80 dB(A) nicht auszuschlieBen. Somit werden die
jeweils geltenden Immissionsrichtwerte tags deutlich {iberschritten. Es ist jedoch da-
von auszugehen, dass die larmintensiven Bauarbeiten mit Trennschleifer und Portal-
kran nur wenige Tage andauern werden.

Anmerkung:
So deutliche Uberschreitungen der maRgeblichen Beurteilungspegel bedtirfen mehr
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Stellungnahme zu den schalltechnischen Untersuchungsteilen 1 bis 3 %
— Planfeststellungsabschnitt 4

als der lakonischen Erklérung, dass diese Arbeiten ,nur wenige Tage andauern
werden”.

5.2.6 Seiten 17

Textauszug:

o Bauverfahren: Durch Auswahl eines larmarmen Bauverfahrens ist teilweise bereits bei der
Planung und Ausschreibung eine Minimierung der Belastungen aus Baularm mdglich.

Fir die Einbringung der Oberleitungsmastgriindung (Lastfall 4) ist aus Stabilitatsgrinden fir
den spateren Betrieb der Bahnstrecke das Verfahren mit einer Schlagramme vorgeschrieben.
Das fr den Einsatz vorgesehene Gerét entspricht den Vorgaben der DB AG. Dariiber hinaus
ist das gewahite Verfahren der Einrammung anderen Verfahren vorzuziehen, um einen
schnellen Baufortschritt zu gewahrleisten. Dies ist notwendig, um die erforderliche Einschran-
kung des Schienenverkehrs auf der Strecke zeitlich auf das Mindestman zu beschranken.
Das Vorbohren und Stellen der Griindungen ist im vorliegenden Fall aufgrund der geringen
Lange des Rammguts (im Mittel 6 m) nicht zielfllhrend, da die letzten Meter ohnehin nachge-
rammt werden miissen, um die Standsicherheit zu gewahrleisten. Zudem wiirde sich durch
das zuséatzliche Vorbohren die bendtigte Arbeitszeit pro Griindung deutlich erhéhen.

Anmerkung:

Die AKN Eisenbahn GmbH nimmt die Griindung der Oberleitungsmasten mittels sehr
viel leiserer Drehbohrung vor! Auch die Larmschutzwénde werden von der AKN
mittels Drehbohrung gegriindet! Warum soll das in Oldenburg nicht auch gehen?

5.2.7 Seiten 19

Auszug:

Zusammenfassend ist festzustellen, dass aufgrund des sowohl raumlich als auch zeitlich be-
grenzten Umfangs von Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte der AVV Baularm weiterge-
hende MaBnahmen zum Larmschutz nicht angemessen sind.

Anmerkung:

Das stimmt so pauschal nicht! In Bereichen mit einer Uberschreitung der
Immissionsrichtwerte von 5 dB(A) und mehr sind sehr wohl MaBnahmen zur
L&rmminderungs zu treffen!

Auszug:

» Der Vorhabentréger wird bei Nachtbauarbeiten den betroffenen Anwohnern nach Maf3-gabe
des Planfeststellungsbeschlusses Ersatzwohnraum anbieten, wenn die nachtliche Larmbeein-
trédchtigung unzumutbar wird.

Anmerkung:

Wenn der Vorhabentrager nicht plant, Arbeiten in der Zeit zwischen 20:00 Uhr
abends und 7:00 Uhr morgens durchzufihren, warum sagt er dies nicht verbindlich
zu. Dann wirde auch die Ersatzunterbringung von Betroffenen, ,wenn die néchtliche
Larmbeeintrachtigung unzumutbar wird®, nicht anfallen.
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6 Gesamtfazit

Insgesamt sind die Gutachtenteile handwerklich nur in weniger schwerwiegenden
Details zu beanstanden.

Es wir zu priifen sein, ob die in dieser Stellungnahme angesprochenen Punkte in der
Zweitauslegung der Planfeststellungsunterlagen — die den Vollschutz (es verbleiben
keine Schutzfille mehr, die passiv zu lésen sind) zum Gegenstand haben — Beriick-
sichtigung gefunden haben werden.

Hambrg, 18. Oktober 2021

!
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C Stellungnahme der Freiwilligen Feuerwehr Oldenburg in Holstein
Herr André Hasselmann, Gemeindewehrfiihrer



Freiwillige Feuerwehr Oldenburg in Holstein
-Der Gemeindewehrfihrer-

FF Oldenburg i.H., Pf. 1361, 23753 Oldenburg i.H.
Oldenburg i.H., den 20/10/2021
Stadt Oldenburg in Holstein
Fachbereich 4
Stadtebau, Stadtentwicklung und Stadtplanung
Markt 1
23758 Oldenburg in Holstein

Stellungnahme der FW Oldenburg zur PFA 4 der FBQ

Sehr geehrter Herr Gabriel,

die Stellungnahme der Feuerwehr Oldenburg zum Planfeststellungsverfahren DB
Hinterlandanbindung der FBQ erfolgt nach Durchsicht der einsatztaktisch relevanten
Planungsunterlagen der eingereichten Bauvorlagen zum Planfeststellungsabschnitt 4
, Bau- Km 150,752 — Bau-Km 157,055 fir die Stadt Oldenburg in Holstein.

Die Feuerwehr Oldenburg nimmt entsprechend der eingereichten Unterlagen wie
folgt Stellung:

Fur die detaillierte und fachgerechte Stellungnahme der Feuerwehr sind bemafte
und plangrafisch ausfuhrliche Planunterlagen der Rettungszugéange 4.1. — 4.6.
erforderlich, aus denen die einsatztaktisch relevanten Infrastrukturen insbesondere
der Flucht- u. Rettungswege sowie der Angriffswege und den entsprechenden
Feuerwehrflachen gemal der DIN 14090 eindeutig hervorgehen.

Zufahrten fiir die Feuerwehr und Rettungsdienste zu den Rettungszugingen
4.1.-4.6.
in dem Baukilometern 150,752 — 157,055

Aus einsatztaktischer Sicht sind fur die Feuerwehr vom 6&ffentlichen Weg aus Zu -
und Durchfahrten zu den Rettungszugéngen 4.1. — 4.6.auszufiihren. Vor den

Gemeindewehrfuhrer stv. Gemeindewehrfuhrer [ e-mail Webmaster: Stadt Cldenburg i.H.
André Hasselmann Andreas Maeke kontakt@ff-oidenburg.de -Der Birgermeister-
Weidenkamp 26 Knickweg 2 Burgerbiro
23758 Oldenburg in Holstein 23758 Oldenburg in Holstein Internet;: Markt 1
B 04361/626097 (priv.) B 04361/4202 (priv.) www fi-oldenburg de 23758 Oldenburg 1.H.
0176-23830861 0157-84958889
Bankverbindung: ‘& 04361/498-120
= e-mail : andre sila@freenet de 54 e-mail :Amaeke@t-online.de Sparkasse Holstein E Fax 04361/498-200
BLZ 213 522 40 e-mail :
B 04361/624120 (dienstl.) ®:  04361/624-149 Dienst Kto.-Nr. 51.006.831 g
B Fax: 04361/80576 (dienstl.) IBAN: DE16 2135 2240 0051 0068
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sldenburg landsh. de (dienstl.} Feuerwehrgeratehaus
Ringstrale 5
23758 Oldenburg in Holstein

B 04361/7883



Rettungszugdngen sind dazugehérigen Feuerwehrbewegungsflachen fur die
Entwicklungsméglichkeit der Einsatzkréafte einzuplanen. Die genannten
Feuerwehrflachen sind den entsprechenden Rettungszugangen zuzuordnen und
gemaf den geltenden Bauordnungsrecht und der DIN 14090 auszufilhren, zu
kennzeichnen und standig freizuhalten.

Die Kurvenradien und Zufahrtsbreiten sowie die Tragfahigkeit der Feuerwehrflachen
sind geman der ,DIN 14090° nachzuweisen und auszufiihren. Die Kennzeichnung
der Feuerwehrzufahrten zu den Rettungspunkten muss von dem 6ffentlichen Weg
aus fur die Einsatzkrafte sichtbar sein.

Die Feuerwehrzufahrten zu den Rettungspunkten sind fir einen Begegnungsverkehr
auszulegen, d.h. eine Zweispurigkeit der Feuerwehrzufahrten ist mindestens
erforderlich. Das bedeutet, dass anriickende Einsatzkréfte ungehindert an den
Retftungspunkt anfahren kénnen und die gleichzeitig abrickenden Rettungskrafte
(Rettungswagen mit verletzten Personen) den Rettungspunkt ungehindert verlassen
kénnen. Die Ausfithrung der Zufahrten mit Haltebuchten bei einer Einspurigkeit der
Fahrbahn ist nicht aus hiesiger Sicht nicht praktikabel und behindert den
reibungslosen Einsatzablauf.

Die Feuerwehrflachen direkt vor den Rettungspunkten sind mit einem Wendekreis fir
Feuerwehrfahrzeuge auszuflhren. Zusatzlich sind Feuerwehrbewegungsfiachen
gemaf der DIN 14090 vor den Rettungspunkien fir einen reibungslosen
Rettungseinsatz erforderlich. Bewegungsfldchen sind nicht liberbaute befestigte
Flachen auf einem Geldnde, die mit der &ffentlichen Verkehrsflache direkt oder Uber
Feuerwehrzufahrten in Verbindung stehen. Die Bewegungsflachen dienen dem
Aufstellen von Feuerwehrfahrzeugen, der Bereitstellung der den Fahrzeugen
entnommenen Gerate, der Entwicklung von Rettungs- und Ldscheinsétzen.
Feuerwehrbewegungsfidchen sind so anzuordnen, dass sie zwar aulerhalb des
inneren Gefahrenbereiches liegen, die Entfernung zu Angriffswegen, Rettungswegen,
und Wasserentnahmeeinrichtungen aber méglichst klein bleiben. Die
Bewegungsflache ist so zu bemessen, dass fiir jedes nach Alarmplan vorzusehende
Fahrzeug eine Flache von mindestens 7 m x 12 m zur Verfiigung steht.

Neu geplante und umgestaltete Straflen, Wege, Briicken, Rampen und
Uberfihrungen sind so zu planen. dass diese fur Feuerwehrfahrzeugen genutzt
werden kénnen. Die Ausmalle sowie die Bauwerks — und Briickenbelastungen sind
entsprechend dem baurechtlich und strallenplanerischen geltenden Bestimmungen
und technischen Regeln auszufihren.

Notzugdnge zu der Gleisanlage und den Lirmschutzwanden.

An dem jeweiligen Rettungspunkten sind die Notzugénge zu der Gleisanlage und zu
den Larmschutzwénden so auszufithren, das eine ungehinderte Rettung von
Verletzten mit Rettungstragen, der Transport von schwerem feuerwehrtechnischen
Gerét sowie eine ungehinderte Brandbekampfung stattfinden kann. Die MaRe von
Zugéngen, Treppenanlagen sowie Lauframpen sind fir den Feuerwehreinsaiz so zu
erstellen, dass dieser ohne Behinderungen zligig ausgefiuhrt werden kann. Die
Zuwegungen auf dem Gelande frei von Hindernissen zu halten. Fir die Feuerwehr
mussen die Zuwegungen eindeutig erkennbar auf dem Geléande gefiihrt werden und
gekennzeichnet sein. Die angesprochenen Zuwegungen zu den Notzugdngen



werden im Einsatzfali als Angriffswege und Rettungswege fiir die Feuerwehr oder als
Selbstrettungswege fur die Personenzuginsassen genutzt.

Auf der Gleisanlage besonders im Bereich der Larmschutzwénde sind die
Rettungswege so auszufiihren, dass Personen aus den Ziigen, die sich selbst retten,
nicht den Rettungsangriff der Feuerwehr behinderm.

Transport von Verletzten und feuerwehrtechnischen Gerét auf der Gleisanlage
Zwischen den geplanten Rettungspunkten und dem Schadensort sind im Einsatzfall
fur die Rettungskrafte mehrere hundert Metern zuriickzulegen. Um eine zeitgerechte
Rettung verunfallter Zuginsassen zu gewéhrleisten, muss der Transport der
verletzten Zuginsassen aufgrund der Unwegsamkeit des Gleisk&rpers mit
Rettungsioren erfolgen. Gleichzeitig dienen diese Rettungsloren auch fur den
Transport von feuerwehrtechnischen Geréat zur Schadensstelle. Seitens der DB Netz
AG werden schon Rettungsloren fiir das Einsatzgeschehen bereitgestelit. Aufgrund
der grofen Anzahl von Zuginsassen (ca. 600 Personen) ist der Bestand an
Rettungsloren auf ein erhebliches Mall zu erweitern. Diese sollten einsatztaktisch an
der Bahnstrecke verteilt sein und im einsatzfall schnell dem Schadensort zugefiihrt
werden. Eine Poolbildung der Rettungsloren solite geprift werden.

Loschwasserversorgung an den Rettungszugangen sowie an dem Haltepunkt
Oldenburg in Holstein.

Fur einen zielgerichteten und effektiven Rettungs — und Léscheinsatz bei einer
Feuermeldung in einem Personen — oder Glterzuges ist die mitgefiihrte
Wassermenge auf den Loschfahrzeugen, die je nach den Fahrzeugtypen
unterschiedlich sind, nicht ausreichend. Durch die Abstande der Reftungspunkte
zueinander muss zum Erreichen der Brandstelle eine gréftere Anzah! an
Schiauchleitungen ausgelegt werden. Zum Beflillen dieser Schlauchleitungen ist
schon eine erhebliche Menge an Loschwasser erforderlich. Somit ware bei Nutzung
der Loschwassertanks der Fahrzeuge nicht genligen Loschwasser am Strahlrohr
iber einen bestimmten Zeitraum vorhanden, um eine gezielte Brandbekampfung
oder Menschenrettung in den Personenzug durchzufiihren. Aus hiesiger Sicht ist die
Sicherstellung der Léschwasserversorgung an den jeweiligen Rettungspunkt durch
eine Loschwasserentnahmestelle (Unterflurhydrant) in Anlehnung an das Arbeitsblatt
W 405 des DVGW erforderlich.

Erdung der Oberleitung entlang der Bahntrasse

Die Erdung der Oberleitung entlang der Bahntrasse sollte im Schadensfall von der
DB AG ausgefiihrt werden. Eine zusatzliche mogliche Variante wére, dass von Vorort
befindlichen gréfleren Feuerwehren die Erdung durchgefihrt werden kann. Diese
Variante hat den einsaiztaktischen Vorteil, dass die Rettungsmafinahmen ohne einen
erheblichen Zeitverzug beginnen kénnen. Bei groleren Feuerwehren wird durch die
hohere Anzahl der ausgebildeten Kréfte eine breitere Verfligbarkeit erreicht.
Verschiedene Feuerwehren in Schleswig — Holstein sind schon in der Erdung von
Oberleitungen geschult worden. Eine Schulung der Feuerwehren in der Thematik
.Oberleitungserdung" ist seitens der DB Netz AG erforderlich. Die theoretischen und
praktischen Inhalte der Schulung soliten auch in regelméRigen Abstéanden in
Fortbildungsveranstaltungen vertieft werden. Praktische Ubungsaniagen sind ortsnah
vorzuhalten.

3



Bahniibergang (BU) Sebenter Weg

Die Problematik des BU Sebenter Weg beziiglich der Wegkreuzung StraRe/Schiene
und der damit verbundenen Nichteinhaltung der vorgeschriebenen Hilfsfristen der
Rettungsdienste und Feuerwehren ist in einem Antwortschreiben der
Stadtverwaltung vom 09.06.2021 mit den entsprechenden Stellungnahmen der
Hilfsorganisationen beantwortet worden. Die Stellungnahme der Feuerwehr
Oldenburg hat weiterhin Bestand

Sicherung der Zufahrtsmdéglichkeiten wahrend der Bauphase

Die gesamten Zufahrtsstraen und Wege zu den unterschiedlichen Objekten und
Geb&uden im gesamten Einsatzgebiet der Feuerwehr Oldenburg sind wahrend der
Bauphase gesamte Bauzeit sicherzustellen. Anderungen wahrend der Bauphase
sind mit der zustandigen Feuerwehr Oldenburg sowie mit der Ordnungsbehérden
abzusprechen. Eventuelle Kompensationsmalinahmen sind auszufiihren.

Wetter -, verkehr - und vegetationsbedingte Sicherung der
Zufahrtsmoglichkeiten

Die Zugénglichkeit der Rettungskrafte zu den Rettungspunkten ist zu jederzeit
sicherzustellen und darf durch parkende Fahrzeuge, StralReneinbauten oder
Vegetation — und Baumbestand nicht eingeschrankt werden.

Flachen fur die Feuerwehr mussen jederzeit uneingeschrénkt fiir die Feuerwehr
nutzbar sein. Eine Beeintrachtigung durch den ruhenden Verkehr auf
Feuerwehrflachen muss ausgeschlossen sein.

Zwingende Voraussetzung ist, dass die Feuerwehrflachen und die Rettungszugénge
zu den Gleisanlagen zu jeder Jahres- u. Tageszeit sowie

bei Regen, Schnee oder Hitze zugénglich und sicher befahr und begehbar sind.

Die Baumbereiche und Vegetationen sind dauerhaft und wiederkehrend so
zuriickzuschneiden oder bei Neuanpflanzungen um zu planen, dass die
Bewegungsfreiheit der Rettungskrafte gewahrleistet ist und die Rettungsarbeiten
nicht gefahrdet sind.

Feuerwehriibersichtsplan

In einem Ubersichtsplan sind fir die Feuerwehr die einsatztaktische Infrastruktur der
Rettungspunkte wie nummerische Kennzeichnung, Anfahrtswege,
Léschwasserversorgungen Zugangsmdglichkeiten und Besonderheiten fur den
Einsatzablauf zu erfassen und darzustellen.

Planung von Bereitstellungsraume fiir Einsatzkrifte im Stadtgebiet Oldenburg
In der Einsatzvorplanung der Feuerwehr Oldenburg soliten im Vorwege
Bereitstellungsrdume im Stadtgebiet fir die zugefihrten Einsatzkrafte von AuRerhalb
in Absprache mit der stadtischen Ordnungsbehdrde und der DB Netz AG festgelegt
werden.

Feuerwehr - Zufahrten zu den Regenriickhaltebecken



Aus einsatztaktischer Sicht sind vom &ffentlichen Weg Feuerwehr Zugénge zu den
jeweiligen Regenriickhaitebecken auszufihren. Diese Feuerwehr — Zugange sind
aus Sicht der Feuerwehr erfordertich, damit im Einsatzfall, wie Person im Wasser

oder Person auf dem Eis, eine schnelle Entwicklungsmdglichkeit der Einsatzkrafte
gewabhrleistet ist.

Mit freundlichen GriiRen

André Hasselmann
Gemeindewehrfiihrer



D Stellungnahme der Kommunalen Dienste Oldenburg in Holstein



Stellungnahme der Kommunalen Dienste Oldenburg in  Holstein zur
Schienenhinterlandanbindung im Zuge des Planfeststellungsverfahrens
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Bauwerkeplane
ESTW
4.4.0 HB.GR.H01.001-I_GR

Gem. Unterlagen erhdlt der Neubau ESTW-A Gebiude Schmutzwasserobjekte. im
Zuge des Bauantragsverfahrens ist bei den Kommunalen Diensten Oldenburg in
Holstein ein separater Entwésserungsantrag zu stellen, aus dem die Leitungsveridufe
und der Verbleib des anfallenden Schmutz- und Regenwassers zu entnehmen sind.

Im Verfahren wird beschrieben, dass das anfallende Schmutzwasser in eine
abflusslose Sammelgrube eingeleitet wird.

Die nachstmdgliche Anschlussmaglichkeit an das stadtische Abwassersystem liegt ca.
300,00 m entfernt; ein Anschluss im freien Gefalle ist nicht méglich und der Bau einer
Hebeanlage sowie einer Druckrohrleitung ist nicht wirtschaftlich darstellbar.

Der Entleerungsintervall der abflussiosen Sammelgrube ist abhangig von en
Einleitmengen sowie von der Groflle. Die DB Netze zeichnet fir eine regelmafige
Flllstandskontrolie sowie eine rechtzeitige Entleerung durch ein Fachunternehmen
verantwortlich. Hierliber ist ein Nachweis zu fihren und den Kommunalen Dienste
Oldenburg in Holstein zu Gbergeben.

Die gleiche Vorgaben gelten auch fir eine WC-Anlage am Bahnhaltepunkt.

Riickbaupline

Es sind grundsatzlich die geltenden Vorschriften fir den Asphaltstralenbau
einzuhaiten.

4.4.0.BU.BR.000.054-1l_BR

An dem Bahniibergang Feldhof 511 (Bahn-km 54,779} ist es nicht ausreichend, nur im
Gleisbereich die Fahrbahn neu herzustellen, sondern auch im nérdlichen und stidlichen
Bereich der ,alten” Bahntrasse ist der Wegebereich bis zum Anschluss an den Bestand
ebenfalls wieder mit Asphalt herzustellen. Der vorhandene Fahrbahnaufbau wurde bei
der Sperrung des Bahnlberganges mit entfernt, die Flachen mit Boden und Bewuchs
aufgefiilt. -

Baustelleneinrichtungs- und Erschliefungspline
4.4.0.VA.BS.000.068-{|

Bei der Flache 2022 bei Bau-km 152,3 handelt es sich um eine stadtische Flache
(ehemalige Klaraniage). Diese Flache wird derzeit von den Kommunalen Dienste
Oldenburg in Holstein als Zwischenlagerflache fur Griinschnitt- und Oberboden-
lagerflache genutzt; ferner befindet sich auf dieser Flache ein Erdspeicherbecken,
welches jederzeit zugéangig sein muss. Da die Stadt Oldenburg in Holstein ein hohes
Maf an Fremdwasser im Schmutzwassernetz bei Starkregen zu verzeichnen hat, dient
dieses Erdbecken als Zwischenspeicher fUr den Fall, dass die Pumpen in der
Ubergabestation des Zweckverbandes Ostholstein gegen die aufkommenden
Schmutzwassermengen aus dem Stadtgebiet nicht mehr weiterfordern kénnen.

4.4.0.VA.BS.000.270-I_BS
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Bei der Flache 2107 handelt es sich um einen Teilbereich des Parkplatzes Milchdamm,
Da dieser bei grileren Veranstaltung im Schitzenhof voll belegt ist, ist die
beabsichtigte in Nutzung zu nehmende Flache so klein wie méglich zu halten, sie solite
nicht gréfRer als 100,00 m? betragen.

Wasserrechtliche Sachverhalte
Ubersicht Entwésserungskonzept
4.4.0.VA.EW.000.066-|
Entwésserungsabschnitt 3

Das anfallende Oberflachenwasser wird auf beiden Seiten in Bahngraben gesammel,
welche in das Regenrickhaltebecken 1 minden. Das dort gesammelte
Oberflachenwasser wird Uber einen ,Meliorationsgraben” in den Hoheliethgraben
geleitet (Gew. 1.48).

Im Zuge des Baus des Regenriickhaitebeckens ist der ,Meliorationsgraben" auf
gesamter Lange zu rdumen und nachzuprofilieren, um einen ungestérten Abfluss zum
Gew. 1.48 zu gewahrleisten. Das Regenriickhaltebecken verbleibt nach Fertigstellung
der neuen Bahntrasse im Eigentum der DB, die fir die laufenden Unterhaltungs-
arbeiten verantwortlich zeichnet.

4.4.0. VA EW.000.067-11
Entwédsserungsabschnitt 4

Die miteinander verbundenen Bahngrében minden in eine Sammelrohrleitung, die den
Schwarzen Damm Quert und in das Regenriickhaltebecken 2 entwassert. Der Auslauf
aus dem Regenriickhaltebecken 2 miundet in den Hoheliethgraben (Gew. 1.48).

Es ist in dem Erlduterungsbericht nicht ndher beschrieben, ob der Auslauf des
Regenriickhaltebeckens 2 {iber einen offenen Graben oder einer Sammelrohrleitung
erfolgt, bevor es in das Gew. 1.48 eingeleitet wird.

Die Sammelrohrleitung, in die die beiden Bahngrdben minden, das
Regenrtickhaltebecken 2 sowie der offene Graben/Sammelrohrieitung bis zur
Einleitung in das Gew. 1.48 verbleiben im Eigentum der DB, die fir die laufenden
Unterhaltungsarbeiten verantwortlich zeichnet.

Entwisserung EU Oldenburger Bruch / Entwisserungsabschnitt 5

Das anfallende Oberflachenwasser wird durch Abldufe in der Brickentafel gesammelt
und einer mitgeflhrten Sammelrohrieitung zugefihrt. Diese wiederum wird durch
Fallrohre an den Briuckenpfeilern herabgefihrt. Das  so  gesammelte
Oberflachenwasser soll dem anstehenden Geldnde zugefihrt werden. Im weiteren
Verlauf der Bahntrasse wird das anfallende Oberflachenwasser liber die Dammschulter
ebenfalls dem anstehenden Gelande zugeflhrt.

In beiden Fallen ist zu gewahrleisten, dass das anstehende Geladnde durch die
Zuflihrung des Oberflachenwassers aus der Bahntrasse nicht zu stark verndsst wird
und dadurch eine landwirtschaftliche Nutzung des Geldndes nicht mehr méglich ist.

4.4 0. VA EW.000.069-1V
Entwisserungsabschnitt 6

In diesem Bereich soll das anfallende Oberflachenwasser tber einen Bahngraben
gesammelt, {ber einen Ubergabe- und Drosselschacht in einen Meliorationsgraben
geleitet und Ober diesen dem Burgtorgraben (Gew. 1.47) zugefiihrt.



Das Gew. 147 ist eines von zwei ,Hauptgewdssern®, in dem das anfallende
Oberflachenwasser aus dem gesamten Gebiet der Stadt Oldenburg in Holstein
eingeleitet wird. Durch die zusétzlichen Einleitmengen aus dem Bahntrassenbereich
darf es zu keinem Rickstau des Gew. 1.47 fuhren, da es ansonsten zu einem Riickstau
im stddtischen Entwasserungssystem und dieses wiederum zu Schaden an den
angrenzenden Flachen des Gew. 1.47 sowie der bestehenden Bebauung innerhalb
des Stadigebietes fihren kann.

Entwidsserungsabschnitt 7
Selbe Thematik wie im Entwasserungsabschnitt 6.

Das Gew. 1.47 ist eines von zwei ,Hauptgewassern’, in dem das anfallende
Oberflachenwasser aus dem gesamten Gebiet der Stadt Oldenburg in Holstein
eingeleitet wird. Durch die zuséatzlichen Einleitmengen aus dem Bahnirassenbereich
darf es zu Keinem Rickstau des Gew. 1.47 fihren, da es ansonsten zu einem Rickstau
im stadtischen Entwésserungssystem und dieses wiederum zu Schiden an den
angrenzenden Flachen des Gew. 1.47 sowie der bestehenden Bebauung innerhalb
des Stadtgebietes fihren kann.

Es ist zu gewahrleisten, dass die Drosselschachte, die mit einem Schlammfang
ausgebildet sind, regelmaflig gereinigt werden, um deren Funktion dauerhaft zu
gewdhrleisten.

Entwisserungsabschnitt EU Burgtorgraben / Entwidsserungsabschnitt 8
Siehe hierzu Stellungnahme zu Entwasserungsabschnitt 7

Entwisserungsabschnitt 9

Das in diesem Bereich anfallende Oberflachenwasser wird gesammelt und letztendlich
dem Regenrlckhaltbecken 3 zugefilhrt. Aus dem Regenriickhaltebecken 3 wird das
Wasser durch eine Sammelrohrleitung bis zur EU Bahnsteigzugang Haltepunkt
Oldenburg (Hoist) gefihrt, wo es durch eine Hebeanlage gedrosselt in einen
Stauraumkanal und anschlieend ebenfalls in den Burgtorgraben (Gew. 1.47) geleitet.

Der Unterzeichner kann sich an dieser Stelle nur wiederholen. Das Gew. 1.47 ist eines
von zwei Hauptgewassern®, in dem das anfallende Oberflachenwasser aus dem
gesamten Gebiet der Stadt Oldenburg in Holstein eingeleitet wird. Durch die
zusatziichen Einleitmengen aus dem Bahntrassenbereich darf es zu keinem Rlickstau
des Gew. 147 fuhren, da es ansonsten zu einem Rickstau im stadtischen
Entwasserungssystem und dieses wiederum zu Schéden an den angrenzenden
Flachen des Gew. 1.47 sowie der bestehenden Bebauung innerhalb des Stadtgebietes
fihren kann. Im Zuge des Planfeststellungsverfahren ist zu priifen, inwieweit die
zusétzlichen Einleitmengen aus dem Bahntrassenbereich Einfluss auf das stadtische
Entwasserungssystem haben.

Entwisserung SU Wirtschaftsweg

Das anfallende Oberflichenwasser soll Uber die in das angrenzende Geléande
abgeleitet werden.

Es ist zu gewahrleisten, dass das anstehende Geldnde durch die Zufihrung des
Oberflachenwassers aus den Wirtschaftswegen nicht zu stark vernasst wird und
dadurch eine landwirtschaftliche Nutzung des Gelandes nicht mehr méglich ist.

Entwésserungsabschnitt 10



Das anfallende Oberflachenwasser soll liber die Dammschulter und den Béschungen
dem anstehenden Gelande zugefihrt.

Es ist zu gewdhrleisten, dass das anstehende Geldnde durch die Zufuhrung des
Oberflachenwassers aus den Wirtschaftswegen nicht zu stark vernasst wird und
dadurch eine landwirtschaftliche Nutzung des Geléndes nicht mehr méglich ist.

Strafen-/'Wegebau

Viele der Flachen im Bruch werden landwirtschaftlich genutzt, einige u. a. fir den
Maisanbau, das bedeutet, dass alle Querungen der Bahntrasse ein ausreichend grofles
Lichtraumprofil aufweisen missen (mind. 4,00 m Durchfahrishéhe auf einer Breite von 3,00
m).

Alle neu anzulegenden landwirtschaftlichen Wege sind mit einer befahrbaren Breite von
4,00 m herzustellen, zzgl. einer befahrbaren Bankettfl&échen beidseitig von 1,00 m Breite.

Der neu zu erstellende Verbindungsweg zwischen dem Weg zur Harderwiese und dem
Qualser Weg ist in Asphaltbauweise 4,00 m breit mit beidseitiger, 1,00 m breiter
befahrbarer Bankettflichen herzustellen. Das gleiche Gilt fir den neu herzustellenden
Verbindungsweg zwischen dem Qualser Weg und dem Milchdamm. Die Entwasserung der
Wege ist Uber neu herzustellende Wegeseitengraben sicherzustellen.

Der ehemalige Bahnibergang Feldhof ist nach Stilllegung der alten Bahntrasse wieder zu
&ffnen; alle vorgenommenen baulichen Veranderungen sind zuriickzubauen, so dass eine
Nutzung des Weges von der Gohler Chaussee wieder moglich ist.

Far die Errichtung der aufgestanderten Trasse im Bereich des Burgtorgrabens soil dieser
umgelegt werden und nach Fertigstellung der Trasse wieder in seinen urspriinglichen
Zustand zurlickversetzt werden.

Der Umlegungsbereich ist im gleichen Grabenprofil wie der Burgtorgraben seibst
herzustellen; die Abflussmengen dirfen im Umlegungsbereich nicht gedrosselt werden.
Bei dem Burgtorgraben handelt es sich um einen duerst wichtigen Vorflutgraben, in dem
mehr als das halbe Stadtgebet das anfallende Oberflaichenwasser einleitet. Bei langer
anhaltenden Starkregenereignissen stdft der Burgtorgraben bei der Ableitung des
Oberflachenwassers teilweise jetzt schon an seine Grenzen, daher muss eine Einengung
des Grabenprofils fiir die ,Umleitung” auf alle Falle vermieden werden.

Durch die Haltepunkt Milchdamm wird der landwirtschaftliche Verkehr von diesem
verdrangt und muss Gber den Lerchensegen ausweichen, um (ber die neu geschaffene
Verlangerung des Lerchensegens die Bahntrasse zu unterqueren, um dann parallel zur
Bahntrasse in &stlicher Richtung zu fahren, um wieder auf den Milchdamm zu kommen.
Durch die Verlagerung des landwirtschaftlichen Verkehrs kommt es zu einer deutlich
héheren Belastung des Lerchensegens, daher muss dieser im Zuge
Schienenhinterlandanbindung  Uberarbeitet werden, um die zu erwartenden
Verkehrsbelastungen aufnehmen zu kdénnen.

Eine Nutzung der StralRen Am Sandkamp, Kremsdorfer Weg sowie Rehkamp als
Baustellenzufahrt muss aus Sicht der Kommunalen Dienste Oldenburg in Holstein
widersprochen werden. Die Stralten sind fur diese Art der Belastungen nicht ausgelegt,
das vorhandene Lichtraumprofil reicht nicht aus.

aufgestellt am 07.10.2021 /530
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Y Martina Scheel
Ostlandstrasse 41 - 23758 Oldenburg/OH
® 0173 8833688 @D scheel-oh@web.de
Behindertenbeauftragte der Stadt Oldenburg in Holstein

Stadt Oldenburg in Holstein
Herrn Biirgermeister Jérg Saba
Markt 1

23758 Oldenburg in Holstein

2ur fri 4,11.2021) Weiterleitung an:
Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus
Amt fiir Planfeststellung Verkehr, Postfach 7107, 24171 Kiel

Oldenburg/OH, 21.10.2021

Stellungnahme zum Planfeststellungsverfahren fiir das Vorhaben ,,Aus- und Neubau Schie-
nenanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung" zwischen Bad Schwartau und Puttgarden,
Planfeststellungsabschnitt 4, Strecke 1100, Bau-km 150,752 — Bau-km 157,055

(ohne den neu zu planenden Bahnhaltepunkt Oldenburg in Holstein)

Sehr geehrte Damen und Herren,

Zu dem obigen Plan werden nachfolgende Einwendungen erhoben und gebeten, der
Behindertenbeauftragten rechtzeitig vor der Anhérung die Stellungnahme der Vorhabentrégerin
DB Netz AG zu diesem Schreiben zu {iberlassen.

Grundsatzliches

1. Das Verfahren ist auszusetzen, da der sog. Ubergesetzliche Lirmschutz aus dem
Bundestagsbeschluss vom 2.7.2020 keinen Eingang in die Planungen gefunden hat, Dies stellt fiir
die betroffenen AnwohnerInnen eine ungerechtfertigte Mehrbelastung dar und férdert
Erkrankungen.

2. Es werden weiterhin erhebliche Auswirkungen auf die Wohn- und Lebensqualitét der BiirgerInnen
durch Verlarmung, Erschiitterungen und Luftverschmutzungen/Feinstaub insbesondere wahrend
der Bauzeit befiichtet.

3. Zudem wird der Verlust der Erholungsqualitét der AuBenwohnbereiche und der nahen Erholungs-
gebiete beanstandet.

4. Die Eigenart der Landschaft, das Landschaftserlebnis und das Landschaftsbild werden unzumut-
bar beeintrachtigt. Unterbrechungen von Sichtbeziehungen, Barriere- und Trennwirkungen der
Trasse sowie geanderte und verléngerte Wegebeziehungen werden geriigt.

Direkte Auswirkungen des geplanten Bauvorhabens:

a. Hohengleiche Bahniibergdnge verldngern durch viele und lange SchlieBungszeiten die
Rettungswege auf nicht zuldssige Zeittiberschreitungen. Hier miissen zum Schutz der
BiirgerInnen andere Ldsungen gefunden werden (z. B. Sebenter Weg).

b. Die Schallschutzwand gewahrt in den geplanten Héhen/Breiten keinen ausreichenden
Schallschutz und muB dementsprechend angepasst werden.

c. Eine ausreichende Orientierung muss auf allen Wegen Richtung Bahnhaltepunkt und Richtung
Stadt sichergestellt sein

d. Der begleitende Plattenweg an den Gleisen muss in ausreichender Breite hergestellt werden um
im Notfall fiir ALLE VerkehrsteilnehmerInnen eine sichere Evakuierung zu ermdglichen

e. Das Rettungswegekonzept (insbesondere der Bahnsteiganlage) muB im Hinblick auf Menschen
mit Behinderung Uberpriift und entsprechend angepasst werden



Die umfassend barrierefreie Herstellung der anzubindenden Wege muB sichergestelit sein
Soweit aus den vorgelegten Plénen ersichtlich ist, sollen die Zuwegungen teilwelse Uber
Brickenkérper erfolgen. Hierbel ist bei den notwendigen Rampen nicht nur die Einhaltung der
gesetzlich vorgeschriebenen Hichstwerte der Anstiege und Querneigungen sowie ausreichender
Ausweich-/Ruhefldchen, Seitenanschlage und normgerechte Handldufe zu beachten, sondern
insbesondere auch die Gesamtlange der geplanten Rampen. Hierbei soliten Selbstbetroffene mit
ihrer Kompetenz auf jeden Fall beteiligt werden!!! Die Wege sind so auszugestaiten, daB
Menschen mit Behinderung, die nur die Rampen-Zuwegung nutzen kbnnen, anderen
VerkehrsteilnehmerInnen gegeniiber zeitlich und wegetechnisch nicht (unnétig) benachteiligt
werden. Eine weitere Problematik wird in der Nutzung der Wege und Rampen bei Winterwetter
gaschen und im Vorwege eine Liisung erwartet,

Im Bereich des Bahnhaltepunktes miissen ausreichend Parkplétze und auch Behinderten-
parkpiatze eingeplant werden,

Zur Erreichung des Bahnhaltepunktes mit 6ffentlichen Verkehrsmittein fiir ALLE Menschen, muB3
auch die Bushaltestelle umfénglich barrierefrei ausgestaitet werden.

Das bei der Feuerwehr Heringsdorf stationierte flir die Bahnrettung ausgestattete (schienen-
taugliche) Rettungsfahrzeug ist fiir den gesamten Bereich ab Fehmarn zustandig. Nach dem
Tunnelbau wird sich das Einzugsgebiet nochmals deutlich erweitern und es sollte deshalb ein
weiteres derartiges Fahrzeug stationiert werden, um den gesamten Bereich und die geplante
Erhdhung der Zug-Durchfahrien abdecken zu kénnen.

Konkrete Verbesserungen

Taktiles Leitsystem fiir den gesamten Bahnhaltepunkt (Oldenburg sowie GroBenbrode-
Helligenhafen) und die Zuwegungen einplanen (analog der DIN 32984)

Samiliche Beschriftungen und Informationen (z. B, zur Auffindbarkeit und den Zug-Planen samt
Verschiebungen) barrierefrei herstellen (2-Sinne-Prinzip - tastbare und Braille-Schrift, akustische
Ansagen, leichte Sprache, tastbare Ubersichtspldne...)

Bei der Planung der WC-Anlage solite nicht nur an DIN- und normgerechte Behinderten-WCs
gedacht werden, sondern in diese auch groBe Wickelliegen samt Hebelifter Integriert werden
{sogenannte ,Toilette fiir alle™), da diese dringend benétigt und zum Standard werden sollten.

Beurteilung

Nach § 52-2 Landesbauordnung Schieswig-Holstein miissen bauliche Anlagen, die &ffentlich zuganglich
sind, in den dem allgemeinen Besucher- und Benutzerverkehr dienenden Teilen barrierefrei sein. Dies gilt
insbesondere auch fir Biiro-, Verwaltungs- und Gerichtsgebdude sowie deren Toilettenrdume sowie
insbesondere bei integrierten Fordergeldern aus Bundes- und Landesmitteln nach deren zusatzlichen
Richtlinien.

Der erforderliche Umfang der Barrierefreiheit wird in der DIN 18040-1 ndher definiert. Weiterhin sind die
entsprechenden DIN-Normen (z. B. 18034 Spielplitze und Freirdume zum Spielen, 18040 Barrierefreiheit
Offertl. Einrichtungen, 32975 Gestaltung visueller Informationen im &ffentl. Raum, 32984
Bodenindikatoren usw.) einzubalten. Solite dies nicht méglich erscheinen, sind die Bautrdgerinnen
gesetzlich verpflichtet, im Bauantragsverfahren eine Ausnahmegenshmigung zu beantragen.

Aus den Unterlagen im Planfeststellungsverfahren sind nicht alle fiir eine umfangreiche
Beurteilung nétigen Details erkennbar, deshalb stellen diese Ausfithrungen keine endgiiltige
Stellungnahme zur Barrierefreiheit und in Bezug auf Notwendigkeiten fiir Menschen mit
Behinderung dar. Eine Einbeziehung in weitere Planungsschritte wird fiir sinnvoll erachtet,
um Verbesserungen in Bezug auf die Barrierefreiheit zu erreichen,

Eine dementsprechende Riickmeldung wird erwartet. Vielen Dank im Voraus.

Oldenburg/OH, 21.10.2021
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F Schreiben an die DB Netz AG beziiglich des BU Sebenter Weg
Stellungnahme zu Schrankenschliefzeiten
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Stadt Oldenburg in Holstein

Der Blirgermeister

1%
5
E‘-.

3

Stadtverwaltung - Postfach 13 61 - 23753 Oldenburg in Holsteln
Augkuntt enteiit:

Telefon: (4381488100
DB Netz AG {LNI-N-F 4) Toeton: et
Herrp Christian Kempf E-Mai | fene junkersdorf@stadi-

- . idenburg.iandsh.
infragtrukiurprojekie Nord cidenturg.landsh.de

Leiter Technik Schienenanbindung FBQ Oidenburg, 93.05.202
Belm Strohhause 17
20097 Hamburg

Konien der Finanzbuchhaltung:

Sparkazse Holstein IEAN DE48 2135 2240 00681 0006 59
Detischie Back Liteck AG - 1BAN DEIC 2307 0700 0700 2587 4%
VR OH Nord ~ Pl a3 - IBAN D80 2136 6008 0000 5240 50
Postbank Hamburg BAN D04 2001 0020 0011 1532 08

FBQ, PFA 4 ~ Bahniibergang (BU) Sebenter Weg
Stellungnahme der Stadt Cldenburg in Holstein, der Gemeinda Lensahn und der Gemelnde Damios zu
den Schiielzeiten

Sehr geehrie Damen und Herren,
sehr geehrier Herr Kempf,

vieleny Dank fir thren Schriftverkehr vom 01.04.2021.

Wir nehrmen demnach zur Kenninis, dass Sie nach dem Fisenbahnireuzungsgesetz {FXrG) keine
Veraniassung sehen, den Bahnibergang (BU) am Sebenter Weg durch eine nicht héhengleiche Kreuzung
ersetzen zu wollen. ich gebe thnen insofern recht, dass dies aufgrund der Emtwurfsgeschwindigkeit von v, =
160 km/h auf dem Streckenabschnitt und den damit verbundenen bahntechnischen Ausriistungen nicht
erforderiich scheint. Fiir den reguldren StraBenverkehr mit der von thnen iibersehbar dargesteliten
Verkehrsentwickiung vermag dies folgerichtig ausreichend sein. Jedoch verweise ich nochmals auf die
Schireiben vom 28, Juli 2020 und 05. Mirz 2021, in denen die Problematik der Hilfsfristen fir dis
Rettungsdienste singehend erlfutert wurden.

£s ist aus unserer Sicht bereits heute erkennbar, dass bei kinftigen Verkehren mit SchiieRungszeiten von
bis zu 24 Minuten in der Stunde, die geltenden Hilfsfristen nicht mehr eingehalten werden knnen.

Die Schreiben des Rettungsdienstes Holstein ASR und der Feuerwehr Oldenburg in Holstein habe ich
diesem Schreiben beigeflgt.

Die landliche Struktur und nur wenige bestehenden Wegeverbindungen iiber die Bahniinie oder
Bundesautobahn 1, erschweren bereits heute die Einhaltung der Hilfsfristen fiir Rettungsdienststeilen und
der Feuerwehr. Dabel erstrecken sich die Einsatzgebiete im Kern- und Randgebiet der eigenen Gemeinde
ebenso, wie auch im zugehdrigen Verflechtungshereich in die Umilandgemeinden hinein. Unabdingbare

Marke ¥ 23758 Oderkiorg in Molsiein - Tateton | (0361 488-0 - Fax | (¥361 486000 - wwry sicanburg-roisiem de
Cifaungszear Rathis Mo -8 0800 - 600 Gy Oo D800 - 1500 Unr - Fr 0800 - 13:00 Ul
Einungszaiten Blrgeriarg, Mo v D30 Une - 12030 Unr - D OF 30 Uiy ~ (800 Uiy
o OF 30 Wy - 1300 U ¢ 12000 Ui - 1800 Uhe - Fr. G730 Uiy - $200 Litw
DEmurgsrsiten Standesarnt Mo B Do, Fr GEOT Ul ~ 42000 U Do, (000 e~ 1200 Unr - Mittaneh gemchioseen



Voraussetzung flr erfolgreiche Rettungs- und Hilfseinsdtze, insbesondere bei Einsdtzen zur Rettung ven
Menschenleben, ist die Aufrechterhaltung von leistungsfihigen Wegeverbindung. Ein heschrankier
Bahnibergang innerhally dieser Verbindungswege, mit SchlieRungszeiten von bis zu 24 Minuten, kann
daher nicht als Element einer leisiungsfihigen Wegeverbindung bewertet werden,

in der Beurteilung der zeitlichen Erreichbarkeit in ein Einsatzgebiet, spiels es daher auch eine wesentliche
Rolle, inwieweit der Bahnverkehr suf einer querenden Infrastruktur diese Wegeverbindung negativ
beeinflusst. Dabel ist die heutige Auslastung von 5traRe und Schiene irrelevant und fiir eine Bewertung
nicht aussagekréftig. Da die Haufighe!t eines Rettungs-/Feuverwehreinsatzes in der Zukunft, heute nicht
ermitteibar, prognostizierbar oder planbar ist, kann bewertendes Element nur die geplante SchiieRungszeit
sein. Diese ist wie bereils dargestelit, fir die BQébehéituﬂg eines hohengleichen Bahnibergangs nicht
akreptabel,

Die Stadt Oldenburg in Molstein hiit daher an der Forderung nach einem héhenungleichen Bahnilbergang
im Bereich ,Sebenter Weg” fest.
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Rettungsdienst Holstein AGR, Stefiungnahme vom 21.04.2021

Anlagen: i.
2. Feusrwehr Oldenburg in Holsteln, Stellungnahme vom 28.04.2021
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relh. rettungsdienst bolstainAm Helm 28 23730 Nevstad: Retungsdienst Holstein

Angtall des Sffentlichen Rachis
A Haolm 20
Stadt Oldenburg i.H. 23730 Nyostadh i Hoislein
Burgermeister
, Adexander Hammer
Herr Saba Teshnischar Later

] ei 4 55171885413
Marki 1 Fan 04561 71995-83

23758 O.E{jEH:QU?'Q iy Holgtein 8 hasmmer@retivngadiens-hoistain da

Neustadt, 21.04.2021
Bahniibergang Sebenter Weg in Oldenburg L.H.

Sehr geshrisr Marr Saba,

aufgrund maines Telefonats vormr 21.04.20801 mit Herrn Junkersdord bezigich des Bahnihergangs
Sebenter Wag in Zussmmenhang mit der Fasten Fehmarnbeliguerung (Schrankenschiizlizeiten) méchis

ioh noch elnmal zum Schreiben der OB Netz AG vorn 23.08.2019 Stellungnehmen;

Aus Sicht des Reltungsdienstas ist eine Schrankscihviefzait von bis zu 24 Minuten pro Slunde (bai einer

Einzelscilielzell von bis zu knapp 3 F\:Sina.mem} sehr bedenkich. in Oldenburg LH. habean wir aine
Heliungswache ] fsgands F::fg‘f' mit m feckt. Durch dle héufigen
Schrankenschll s die direkis Anfahri der Qrte Damios, Sebent, Koselau,
waileran Lisgenschalten zd cﬁse iamgworigan Strallen, Full- und Haa‘wec @ stark gingeschrankt sl B
umfahran céus BU Sabenter Weg (ibsr Sipsdod oder BAB 1) wilrde die Anfahrt derar varignger, so dass
oie gesetziichs Hi vor 12 Minuten nicht sinzuhalien ist.

&

Grundsaizlich gt fir ’a!m BU im Kreis Osthoisiein, die durch die Fasle Fehmarnbe iqusriing Bagere
i auf

schiiefizelten bekommen sollen, dass sic arhebliche Auswirkungen auf den Qezfun isdisnst und damil ¢
' 350 hwl’"‘{%lr der Beviikarung baiaeﬁ werden,  Aus  digsem Grund bevorzugt der
fsleln als T”%gu des Reliungsdienst Krauzungswege, die nicht aut der glaichen Ebene

rrit den Schienen Eiegen falso Bricken oder Unterflhrungen).
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Soliten Sle noch weitare Fragen haben, sishe ich Ihnen selbstversiandlich zur Vearflgung

Wi freundichen Grift

Alaxanter Hammaer

Allgameine Kontaktdaten Eﬁankverb&m’umx Yorsiwender Yerwatungsrat
g PEIRRED : Rennagr Sager
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Freiwillige Feuerwehr Oldenburg in Holstein
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-Der Gemeindewehrfihrer- | SRR

== |

\_‘\%t_—;///

FF Oldenburg L H., PL 1381, 23783 Oidenburg LM
Oldenburg 1.5, den 28/04/2021
Stadt Oldenburg LH.
Blrgermeisier
Herr Saba
Markt 1
23758 Oldenburg in Holstein

Bahnilbergang Sebenter Weg, Oldenburg in Holstein

Sehr geehrier Herr Saba,

aufgrund meines Telefonats vom 21.04.2021 mit Herrn Junkersdorf, bezilglich des
Bahnibergangs Sebenter Weg in Zusammenhang mit der Festen Fehmarmbeliquerung und
den daraus resultierenden Schrankenschiielzeiien méchie ich noch einmal zum Schreiben
der DB Netz AG vom 23.08.2019 Stellung nehmen:

Wegen der Mittellung der DB Netz AG vom 23.08.2018 ist nach Ausbau der
Sechienenanbindung an die Feste Fehmambeitquerung” mit einer erhablichen
Beeintrachiigung aufgrund der langen SchrankenschileBzeiten von bis zu 24 Minuten pro
Stunde zu rechnen.

Da das Einsatzgebiet der Freiwilligen Feuerwehr Oldenpurg in Hoistein an der Ausfalistraie
Richtung Sebent kurz hinter dem Bahniibergang endet, aber dort keine risikohehaftste
Bebauung steht, erscheint dies zundchst unprobiematiseh. Dennoch sind bed
Einsatzszenarios Im Bereich Didenburger Bruch oder aufgrund notwendiger
nachbarschaftlichen Loschhilfe in der Gemeinde Damios die Schilelzeiten eines
ebenerdigen Bahniiberganges nichi hinnehmbar. Dig zy fahrende Umishet, mi ebenfalis
anstehenden Bahnibergangen, sind zeitlich dann noch lnger einzuschaizen.

Mit freundlichen Griifen

Andrg Hasselmann
Gemaindewehriihrer
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